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WŁODZIMIERZ GÓRAJEK 


Zdjęcia: ROMAN REJCHELT 


W Pałacu Młodzieży im. Juliana Tuwima w Łodzi odbyły się po raz trzeci dwie imprezy modelarskie o zasięgu krajo¬ 
wym, a mianowitie: IX Mistrzostwa Polski — Konkurs Modeli Plastikowych Kołowych i Okrętowych oraz III 
Ogólnopolski Konkurs Modeli Plastikowych Samolotów. Łącznie w obu imprezach uczestniczyło 211 osób z 
13 województw. 





Wystawa cieszyła sie dużym zainteresowaniem zwiedzających 



MODELI 

PLASTIKOWYCH 


W konkursach wystawiono 
263 modele, zgrupowane w 12 
klasach. 

Ocena mistrzostw na tle po¬ 
przednich konkursów wypada 
bardzo korzystnie. Zwiększyła 
się bowiem liczba uczestników i 
modeli, w tym szczególnie dio¬ 
ram. Coraz większy jest również 
udział młodzieży — juniorów, dla 
których wskazane byłoby wydzie¬ 
lić klasy od seniorów. 

Niewątpliwą zaletą zorganizo¬ 
wania mistrzostw w lodzi jest 
fakt dogodnego dojazdu dla 
uczestników. Inna niebagatelna 
zaleta to ta. ze miasto stało się 
jakby ogólnopolskim centrum 
sprzedaży modeli plastikowych. 
Działają tam hurtownie oraz ist¬ 
nieje rozwinięta sieć sklepów 
modelarskich. 

Indywidualni 
zwycięzcy 
w poszczególnych 
klasach 

KLASA A2 — artyleria — Marek 
Brożyna z „Delfina Gdańsk mode¬ 
lem „Flak 37 z oceną 71.0 pkt Skla¬ 
syfikowano 11 modeli. 

KLASA II BI juniorów — wozy 
bojowe — Paweł Witczak z Pałacu 
Młodzieży w Lodzi modelem „Sher- 
man — 65.0 pkt. Sklasyfikowano 19 
modeli 

KLASA II BI seniorów — wozy 
bojowe — Dariusz Płoszajski z łódz¬ 
kiego Klubu Modelarskiego LOK z 
modelem „Opel Blitz — 79.0 pkt. 
Sklasyfikowano 15 modeli. 

KLASA II B2 juniorów — wozy 
bojowe — Adam Kalinowski z ODK 
Popowice — Wrocław z modelem 
..Krup Protze" — 81.0 pkt. Sklasyfiko* 
wano 31 modeli. 

KLASA II B2 seniorów — wozy 
bojowe — Marek Brożyna z „Delfi¬ 
na" Gdańsk z modelem „Jagdpan- 
ther — 89.0 pkt. Sklasyfikowano 17 
modeli. 

KLASA II C2 — pojazdy cywilne 

— Jacek Świetlicki ze Świętokrzy¬ 
skiego Klubu Modelarskiego z mode¬ 
lem , Westernstar'. 78.0 pkt. Sklasyfi¬ 
kowano 14 modeli. 

KLASA II C3 - motocykle - 
Maciej Rychter z Klubu LOK Wia¬ 
rus" z Lodzi z modelem ..Honda CBR 

— 80.5 pkt. Sklasyfikowano 7 modeli. 

KLASA III SI juniorów - ża¬ 
glowce — Adam Buchholz z ZW 
LOK Skierniewice z modelem ..Niny" — 
82.68 pkt. Sklasyfikowano 5 modeli. 


KLASA III SI seniorów — ża¬ 
glowce — Wawrzyniec Jaszczak z 

ZW LOK Skierniewice modelem 
„Bounty — 88.0 pkt Sklasyfikowano 
5 modeli. 

KLASA III Ml — motorowce — 
Stefan Maciejewski z „Delfina 
Gdańsk z modelem „Uboot VII — 86.6 
pkt Sklasyfikowano 9 modeli. 

KLASA III M2 — motorowce — 
Stefan Maciejewski z ..Delfina 
Gdańsk z modelem „Bismarck" — 93.0 
pkt. Sklasyfikowano 11 modeli. 

KLASA II D — dioramy morskie i 
lądowe — Jan Buza z ZW LOK Leg¬ 


nica z dioramą lądową i oceną 95.0 
pkt Sklasyfikowano 34 dioramy. 

Klasa F4 — IA — samoloty 1:241 
1:32 — Marcin Wiśniewski z Zefira 
Toruń z modelem „Junkers 87 B2 — 
82.0 pkt. Sklasyfikowano 7 modeli 

KLASA F4 — IB — samoloty 1:48 
11:50 — Tadeusz Makowiecki z ZW 
LOK Legnica z modelem „Mig 29" — 
88,5 pkt. Sklasyfikowano 28 modeli. 

Klasa F4 — IC — samoloty 1:72 i 
1:144 — Marcin Kożuniar z Klubu 
LOK „Wiarus z Lodzi z modelem „Fw- 
-190 A/8 — 88.3 pkl Sklasyfikowano 
43 modele. 


KLASA F4 — ID — dioramy lot¬ 
nicze — Rafał Dolał z MDK „Retki- 
ma ' Łódź z modelem dioramy — 74.0 
pkt Sklasytikowano 7 dioram. . 

W klasyfikacji zespołowej mi¬ 
strzostw zwyciężyła Łódź — 990 pkt. 
przed Gdańskiem — 960 pkt. i Kiel¬ 
cami — 785 pkt. 

W klasyfikacji pucharowej kon¬ 
kursu samolotów zwyciężyła Łódź 
•— 285 pkt. przed Toruniem — 240 
pkt. i Kaliszem — 230 pkt. 
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SAE 

(Society of Automotiye Engi- 
neers) jest jedną z najwięk¬ 
szych. międzynarodowych orga¬ 
nizacji inżynierskich. Zrzesza 
ponad 70 tys. osób zawodowo 
związanych z dziedzinami doty¬ 
czącymi środków transportu. Jej 
celem jest ułatwienie wymiany 
informacji na temat najnowszych 
osiągnięć techniki, umożliwianie 
kontaktów i integracja środowis¬ 
ka inżynierskiego Organizuje 
ona sympozja, konferencje, stu¬ 
denckie zawody konstrukcji 
amatorskich, funduje nagrody i 
stypendia, a także prowadzi roz¬ 
ległą działalność wydawniczą 

Klub SAE na wydziale MEiL 
Politechniki Warszawskiej pow¬ 
stał w grudniu 1990 roku. jako 
pierwszy poza Ameryką Północną, 
oficjalnie uznany oddział -stu¬ 
dencki SAE Poczynania nasze¬ 
go klubu mają na względzie włą¬ 
czenie się w działalność tej 
organizacji, a w szczególności, 
ułatwienie studentom Politechni¬ 
ki Warszawskiej konktaktu ze 
spotykanymi na świecie formami 
aktywności, podwyższającymi umie¬ 
jętności zawodowe oraz uczą¬ 
cymi działania i tworzenia we 
współczesnym środowisku tech¬ 
nicznym. 

Aero Design.competition są to 
zawody projektowe, w których 
udział biorą zespoły studenckie z 
uczelni technicznych, których 
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zakry 

że w dwupłatowcu obliczana jest 
suma powierzchni obu skrzydeł. 

• Model może być napędzany wy¬ 
łącznie niemodyfikowanym silni¬ 
kiem typu K&B 0.61 (10 m ) z ory¬ 
ginalnym gaźnikiem i tłumikiem. 
Nie wolno stosować żadnej pompy 
paliwa, a jedynie cieśnienie z tłu¬ 
mika. KSB 0,61 to silnik o klasycz¬ 
nej już konstrukcji (zasysanie 
przez wał, płukanie poprzeczne, 
tłok z deflektorem) o mocy nieco 
niższej niż dobrze znany w Polsce 
MOKI 10 cm (1,3 KM przy 12000 
obr./min), stosunkowo tani i nie¬ 
zawodny. 

• Paliwo do silnika dostarcza 
organizator. Jest to paliwo o za¬ 
wartości około 10% nitrometanu. 
Autor nie zauważył wpływu dodat¬ 
ku nitrometanu na moc silnika, na¬ 
tomiast wyraźnie poprawiła się re¬ 
gulacja silnika i pewność pracy na 
małych obrotach. 

• Komora na ładunek w modelu 
musi pomeścić pojemnik o wymia¬ 
rach: wysokość 5" (127 mm), sze¬ 
rokość 6 (152.4 mm), długość 10" 
(254 mm), co jest skrupulatnie 
sprawdzane przed zawodami. Ładu¬ 
nek może być w dowolnej postaci, 
przy czym jest to masa. która nie 
wpływa na wyważenie modelu. Za¬ 
zwyczaj są to płytki ołowiane w 
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pierwszego dotknięcia ziemi od 
modelu nie powinna odpaść żadna 
część. 

Zwycięzcą w zawodach zostaje ze¬ 
spół, który uzyska największą su¬ 
mę punktów w następujących kon¬ 
kurencjach: 

1) Ocena raportu z konstrukcji 
modelu. Jest to opis modelu, z 
uzasadnieniem wyboru struktury i 
technologii oraz model obliczeń 
możliwego do uniesienia ładunku. 
Za konkurencję tę można otrzymać 
25 pkt. 

2) Ocena projektu wykonawcze¬ 
go. Oceniane są rysunki wykonaw¬ 
cze modelu, przy czym brana jest 
pod uwagę przejrzystość rysun¬ 
ków. a nie konstrukcja modelu — ta 
ocenia się sama podczas lotów. Za 
konkurencję tę można otrzymać 
również 25 pkt. 

Projekt wykonawczy tak jak i ra¬ 
port wysyłany jest do organizato¬ 
rów na miesiąc przed zawodami. 

3) Ocena „ustnej prezentacji 
modelu". Już po przybyciu na 
miejsce zawodów, w dzień poprze¬ 
dzający loty, zespoły kolejno 
przedstawiają swoje konstrukcje 



za zgodność „wylatanego udźwi¬ 
gu z obliczonym otrzymuje się 
punkty dodatkowe według wzoru: 

20 — (ładunek obliczony — ła¬ 
dunek wylatany) 

Polski udział 
w zawodach 

Do tegorocznych zawodów przygo¬ 
towywały się dwa dwuosobowe ze¬ 
społy: Cezary Galiński i Jarosław 
Hajduk oraz Piotr Kulicki i Maciej La¬ 
sek. 

Zespól pierwszy zbudował model o 
układzie klasycznym i maksymalnie 
jak na to pozwalały warunki, wyzyło- 
wanej konstrukcji oraz osiągach. 
Zespół drugi pracował nad modelem 
o układzie kaczki. Niestety, mniejsze 
doświadczenie modelarskie członków 
zespołu i podięcie pracy nad mniej 
poznanym układem uniemożliwiło 
wykonanie modelu w terminie. Zespół 
ten uczestniczył tylko w trzech pier : 
wszych konkurencjach 

Przybywszy do Daytona Beach zos¬ 
taliśmy zakwaterowani na terenie 
jednej z największych w USA uczelni 
technicznych o profilu lotniczym EM- 
BRY-RlDDLE AERONAUTICAL UNI- 
VERSlTY Następnego dna rano nasz 
zespół wraz z modelem udał się na 
mieisce startów /lotnisko modelarskie 
oddalone około 20 kilometrów od 


RYWALI_ _ 

STUDENCKIEJ MYŚLI KONSTRUKCYJNEJ 


ZdUćiineiii jest Spotząuzeniu pfu- 
jeklu aerodynamicznego, zapro¬ 
jektowanie struktury i wybranie 
technologii oraz wykonanie lata¬ 
jącego modelu zdalnie sterowa¬ 
nego o maksymalnym, udźwigu 
przy zadanych ograniczeniach 
regulaminowych. 

Główne ograniczenia 
regulaminowe 

% Dopuszczone do zawodów są 
wyłącznie modele o płatach nieru¬ 
chomych w locie. Nie mogą brać 
udziału modele lżejsze od powie¬ 
trza, wiatrakowce, ani śmigłowce. 
• Maksymalna powierzchnia rzutu 
z góry całego modelu ograniczona 
jest do 1200 cali kwadratowych 
(77,42 dm ), przy czym do po¬ 
wierzchni tej wlicza się powierzch¬ 
nie skrzydła, kadłuba, statecznika, 


solidnei skrzynce drewnianej lub 
metalowej. Ładunek nie może 
przemieszczać się w modelu. 

• Maksymalna masa paliwa 227 g. 

• Nie wolno używać śmigieł meta¬ 
lowych. 

• Aparatura do sterowania mode¬ 
lu musi być zgodna z przepisami 
amerykańskimi (pasmo 72 MHz, 
rozdział częstotliwości 20 KHz). 
Akumulator odbiornika o poje¬ 
mności minimum 50 mAh. Nie wol¬ 
no stosować żadnych urządzeń ak¬ 
tywnego sterowania (giroskopy, 
stabilizatory itp.). 

• Długość rozbiegu ograniczona 
jest do 200 ft (około 61 m). 

• Lot zostaje zaliczony, gdy mo¬ 
del wystartuje, wykona rundę 360 i 
przyziemi w tym samym kierunku, 
w którym wystartował, na tym sa¬ 
mym pasie startowym (długości 61 
m), przy czym w ciągu 10 s od 


(oczywiście po angielsku), przy 
użyciu dostępnych środków (tabli¬ 
ca, przeźrocza, slajdy, video) przed 
gronem specjalistów lotniczych. 
Oceniane są również nowatorskie i 
niekonwencjonalne rozwiązania. 
Jak poprzednio można tu uzyskać 
25 pkt. oraz dodatkowo 5 pkt. np. 
za niekonwencjonalny ukad (kacz¬ 
ka, tandem) lub specjalne podwo¬ 
zie. 

4) Loty modeli z ładunkami. 
Konkurencja ta jest najbardziej wi¬ 
dowiskowa. Zadaniem zespołu jest 
zmuszenie modelu do uniesienia 
jak największego ładunku, przy 
czym minimalny ładunek musi 
mieć masę 8 Ib (1 Ib 0,4536 kg). 
Tym razem można uzyskać 1 pkt. 
za każde 0,25 tb uniesione przez 
model. 

5) Zgodność projektu z oblicze¬ 
niami. W konkurencji tej wszelkie 
niezgodności techniczne karane są 
punktami ujemnymi. Jednocześnie 


i" <:i . j'•;cjuio;.ać silnik i 
ostatecznie skonirolować model, tak 
również ogólnie zorientować się w te¬ 
renie. 

Wsłępnie zakładano, ze model pilo¬ 
tować będzie pilot tamtejszego klubu 
modelarskiego co gwara nłował 
organizator. Jednak po obserwacji lo¬ 
tów kilku konkurentów, zauważyliśmy, 
ze chociaż modelarze ci piiotują mo¬ 
dele bardzo dobrze, to tednak meco 
za ostro. W Polsce nazywano by to 
„lataniem po amerykańsku Tymcza¬ 
sem nasz model, obliczony ..na styk . 
mógłby podczas lotu z maksymalnym 
obciążeniem po prostu ulec znisz¬ 
czeniu przeciążony w gwałtownym 
manewrze Podjęliśmy więc decyzję 
ze w trakcie zawodów model będzie pi¬ 
lotował autor, wszak oblatywał model 
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Mirosław Skwłot zajął w iwojej klasie pierwsza miejsce modelem „Bismarcka”. 



PLASTIKOWYCH 


Wzrastająca ilość modeli motocykli 
w różnych skalach zmusza do 

wprowadzenia nowych klas. 


















Plastykowe modele przyczyniają się 

do lepszego poznania współczesnych samolotów 


W czasie trwania kon¬ 
kursów zorganizowano gieł¬ 
dę modeli plastikowych i 
kartonowych oraz wystawę 
pokonkursową, która cie¬ 
szyła się ogromnym zainte¬ 
resowaniem zwiedzających 
jako, że Pałac Młodzieży 
znajduje się w centrum 
Łodzi. Należy zazna¬ 
czyć, że dyrektor Pała¬ 
cu Młodzieży — mgr Miros¬ 
ław Wilk jest bardzo przy¬ 
chylnie ustosunkowany do 
działalności modelarskiej, 
wynikiem czego Woje¬ 
wódzki Ośrodek Modelar¬ 
ski LOK w Łodzi wraz z 
dwoma podległymi mu 
klubami (ŁKM i ..Wiarus") 


działają od kilku miesięcy 
w Pałacu. 

Organizatorzy zamierza¬ 
ją przeprowadzić X Mi¬ 
strzostwa również w Łodzi. 
Z myślą o tym, by wypadły 
one jeszcze okazalej chcą 
wprowadzić nowe przepisy 
oraz klasy, aby wszyscy 
uczestnicy zostali odpo¬ 
wiednio usatysfakcjono¬ 
wani. 

Jednocześnie organiza¬ 
torzy oraz komisja sę¬ 
dziowska sugeruje opra¬ 
cowanie nowych regula¬ 
minów do oceny modeli 
pojazdów z wyraźnym 
określeniem poszczegól¬ 
nych grup oraz komenta- 
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W tym roku wyraźnie 
zwiększyła się liczba 

dioram. 





% 

rzem oceny, tak, jak to jest 
w modelach latających. 

Postuluje się również 
opracowanie regulaminu 
oceny dioram z rozgrani¬ 
czeniem na dioramy lądo¬ 
we i lotnicze. 

Inna propozycja to 
wprowadzenie nowych 
klas do modeli motocykli 
(różne skale), gdyż rywali¬ 
zacja w jednej klasie elimi¬ 
nuje modele o małych wy¬ 
miarach. 

Ps. Wszystkie uwagi i 
propozycje odnośnie oce¬ 
ny modeli prosimy kiero¬ 
wać do Działu Modelar¬ 
stwa ZG LOK do końca li¬ 
stopada 1992 roku. 

WŁODZIMIERZ GORAJEK 
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w Polsce. Okazało s»ę ze nie jest lo 
takie proste. W USA aby pilotować 
model trzeba mieć specjalną licencję 
AMA. oraz opłacone ubezpieczenie 
od ewentualnycn wyrządzonych 
szkód Wymagało to sporo zabiegów z 
naszej strony, aby uzyskać czasową 
licencję 

Wieczorem, juz po prezentacji, któ¬ 
ra przebiegła pomyślnie, można było 
zapoznać się z wynikami pierwszych 
konkurencji. Zespół nasz uzyskał 63.8 
pkt. co dało 35 pozycję. Zostały rów¬ 
nież wystawione najlepiej ocenione 
raporty i rysunki. Tutaj pojawiło się 
pierwsze spostrzeżenie Zespoły 
amerykańskie i kanadyjskie były za- 
zwyczajó- 10 osobowe, co pozwala¬ 
ło na nadzwyczaj staranne dopraco¬ 
wanie edytorskie. 


Późnym 'wieczorem odbyła się odp¬ 
rawa pilotów (prawie każdy zespół 
miał swojego pilota > Zapoznano ich z 
warunkami lotów kolejnością startów 
i przepisami (między innymi ze wzglę¬ 
du na bardzo duży ruch lotniczy obo¬ 
wiązuje tam zakaz latania modelami 
powyżej 400 ft (122 mj. 

W trzecim dniu pobytu prawie 
wszystkie zespoły były na lotnisku juz 
krótko po siódmej, aby przygotować 
modele do lotu jeszcze w porannym 
chłodzie Przed lotami odbyła się 
„kontrola techniczna zdatności do lo¬ 
tu . aby wykluczyć modele potencjal¬ 
nie niebezpieczne. Spotkało to tylko 
jeden zespół, ze względu na niedoz¬ 
wolone modyfikacje silnika (tłumik 
przystosowany do układu pchające¬ 
go)- 

Następnie zespoły, które były go¬ 
towe do lotu. dokonywały ważenia ła- 
dunku i ustawiały się w kolejce do 
startu Tam też odbywało się tanko¬ 
wanie zbiorników paliwem dostarczo¬ 
nym przez organizatora Nadajnik po¬ 
bierano przed startem Każdy zespół 
miał 5 minut na wystartowanie, wyko¬ 
nanie rundy i wylądowanie. 

Rozpoczęły się pierwsze loty. Po 
zważeniu ładunku (na początek zała¬ 
dowaliśmy 10 tb). oczekiwaliśmy w 
kolejce obserwując loty konkurentów, 
Można było od razu zauważyć dwie 


grupy modeli. Pierwsze — stosunko¬ 
wo proste o rozpiętości około 2 m. 
wykonane głównie z balsy, bardzo 
lekkie, ale o małei doskonałości i dru¬ 
gie — o smukłych skrzydłach i rozpię¬ 
tości dochodzącej do 3.5 m wykona¬ 
ne głównie z kompozytów węglowo i 
keviarowo-epoksydowych. zaopatrzo¬ 
ne w pełną mechanizację płata i ma¬ 
jące dużą doskonałość 

Nasz model należał do drugiej gru¬ 
py. Konkurenci-zazwyczaj zaczynali 
od 8 Ib. Każdy udany lot nagradzany 
był owacjami pozostałych zawodni¬ 
ków i coraz liczniej gromadzącej się 
publiczności Warto nadmienić, ze 
wypadków było mało." szczególnie w 
porównaniu z rokiem ubiegłym, gdy 
po pierwszej koleice pozostało 30 0/ o 
modeli zdolnych do lotu. 

Kiedy zaczęły startować .długo- 
skrzydłe modele poiawil się nowy 
problem. Zawody odbywały się na te¬ 
renie klubu modelarskiego, który 
używał końcówki starego, betonowe¬ 
go pasa startowego o wymiarach oko¬ 
ło 300x80 m. otoczonej z trzech stron 
lasem. Wiatru me było wcale, więc 
zawodnicy startowali w kierunku lot¬ 
niska. ale lądować trzeby było znad 
lasu. Dla modeli o dużej doskonałości 
był to me lada problem (trzeba było 
lądować na odcinku pasa o długości 
61 m.w odległości około 150 m od 
ściany lasu). 

Nareszcie nasze wyjście na start. 
Silnik zaskoczył od pierwszego ru¬ 
chu . Ostatnia kontrola sterów i start. 
Rozbieg był prawidłowy, choć widać 
było. ze długie skrzydła uginaią się do 
góry już w 'ego trakcie. Model został 
poderwany na 10 m przed końcową 
Imią i poprawnie się wznosił Kolejne 
zakręty rundy w lewo i podejście do 
lądowania. Nieomal drapiąc podwo¬ 
ziem po wierzchołkach drzew, na mi¬ 
nimalnych obrotach silnika model 
płynnie schodził do lądowania i. nad 
Imią począłkową pola do lądowania 
przeleciał na wysokości 5 m. W ten 
sposób pilot choćby stanął na głowie, 
nie posadziłby modelu w iednym ka¬ 
wałku 

Pełny gaz i jeszcze iedna runda 
Tym razem silnik został zdławiony tuz 
po czwartym zakręcie Model ledwie 
prześlizgnął się nad drzewami, a już 
został zmuszony do znurkowama na 
wysokość 1.5 m. Po wyprowadzeniu 
ze stromego opadania, jak wyczynowy 
szybowiec dolatywał do pola lądowania. 


Model w „klasycznym" już układzie — widoczne jest wy¬ 
raźnie skrzydło o dużym wydłużeniu Cedarville Colledge 
University Dayton. 



Jeden z grupy modeli prostych Lawrence University. 
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OD REDAKCJI 

Publikując dziś trzeci odcinek VA- 
DEMECUM KONS TRUK TORA, 
pragniemy zwrócić uwagę Czytel¬ 
ników, zwłaszcza tych, którzy chcą 
samodzielnie i bezpiecznie projek¬ 
tować, budować i oblatywać swoje 
modele, że w tym krótkim syntetycz¬ 
nym materiale autor zawarł pod¬ 
stawową wiedzę z tej dziedziny. 
Nie jest to bowiem żadna tajemna 
wiedza modelarska, ale odpowied¬ 
nio opracowana teoria lotnicza 
oraz praktyczne dane i wskazówki 
wynikające z doświadczeń, uwzg¬ 
lędniające aktualny stan techniki, 
czyli możliwość zdalnego sterowa¬ 
nia. 



\ 


Tak należy podpierać model przy wyważaniu (sprawdzaniu położenia środka ciężkości). 


VADEMECUM 

KONSTRUKTORA 


WIESŁAW SCHIER 

Geometria płatowca ma 
decydujący wpływ na 
właściwości lotne, 
wszystkich bez wyjątku, 
modeli latających. Pod¬ 
stawowa wiedza w tym 
zakresie jest potrzebna 
zarówno przy projekto¬ 
waniu, konstruowaniu, 
budowie, oblatywaniu i 
eksploatacji modeli. 
Bez tej wiedzy niczego 
sensownego zdziałać 
nie można. 

Geomeuycz; o cech) iwyniiaty 

modeli określane są w taki sam 
sposób, jak w przypadku rzeczy¬ 
wistych samolotów i szybowców. 
Istotna jest me tylko umiejętność 
zidentyfikowania i oceny pod¬ 
stawowych wymiarów i proporcji, 
ale także orientacja co do stop¬ 
nia ich ważności. 

Główne wymiary, tworzące 
geometrczną charakterystykę 
modelu latającego, podane są 
na rysunku. Użyłem tam ozna¬ 
czeń (nazw i symboli) takich, ja¬ 
kimi tradycyjnie posługuję się we 
wszystkich moich publikacjach. 

Wymiary ogólne 
— gabaryty 

Proste wymiary gabarytowe są 
najbardziej oczywiste — na przy¬ 
kład: 

Długość modelu (kadłuba — 
Lk) — wymiar istotny z punktu 
widzenia kłopotów, jakie może 
przysporzyć przy projektowaniu, 
budowie i transporcie modelu. Nie 
jest to jednak wymiar z grupy 
najważniejszych — ważność 
wymiaru zalezy bowiem od tego 
czy stanowi on pojedynczą in- 




CZYLI WSTĘP DO PROJEKTOWANIA 


Podstawowe wymiary płatowca (modelu, samolotu). 


.Sir 


I 


Długość całkowita L k 


qy ]X 


żenie 


SA 


Średnio cięciwa 
- -- 


or, 


Ś.C. -Środek ciężkości 


*+ -(7)- Ramię statecznika L H - 


Środek 
a ero- i 
dyna¬ 
miczny 

ywc 
mie 


SC. 


Średnio cięciwa 
statecznika 


lśn\ 


/TY Powierzchnia 
\L/ skrzy dła S 


2\Średnia cięciwa[ sca] 


, 7 Y Powierzchnia 
l_Jstatecznika Sh 


Wznios 

skrzydła 


Punki podparcia 
przy wyważaniu 
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Wypadkowa sit 
■aerodynamicznych 


formację, czy będzie jeszcze słu¬ 
żyć do dalszych, często wielo¬ 
stopniowych obliczeń. Z lego 
względu szczególnie ważny jest 
inny gabaryt płatowca — dłu¬ 
gość. czyli rozpiętość skrzydeł. 

Rozpiętość modelu (skrzydeł 

— b) — gabaryt poprzeczny 
Biorąc pod uwagę łatwość 
transportu i bezpieczeństwo mo¬ 
delu ważne będzie czy skrzydła 
zaprojektujemy jako monolit, czy 
tez będą one dzielone na dwie 
lub więcej części (jak w „Delfi¬ 
nach"). To jednak me wszystko 

— wymiar rozpiętości decyduje o 
aerodynamicznych właściwoś¬ 
ciach płatowca. a także służy do 
wielu bardzo ważnych obliczeń 
pochodnych (powierzchni, wyd¬ 
łużenia itp.). 


płatowca Są to następujące ro¬ 
dzaje wymiarów, oznaczone kół¬ 
kami na rysunku: 

1) Powierzchnia (S) i wydłuże¬ 
nie płaszczyzn nośnych 

Powierzchnie oblicza się w 
rzucie, zgodnie z geometrycz¬ 
nym kszfałtem (obrysem) pła¬ 
szczyzny. Wyzrlacza się przede 
wszystkim: 

• Powierzchnię skrzydła — S (m 
lubdm ) 

• Powierzchnię usterzenia po¬ 
ziomego — $H (j. W.) 

• Powierzchnię usterzenia pio¬ 
nowego — Sv (j.w.) 

Jeżeli model wyposażony jest 
w powierzchnie sterowe to także 
należy je wyznaczyć. Wymiar 
powierzchni służy do wielu waż¬ 
nych obliczeń, między innymi 



Rozkład sił aerodynamicznych na skrzydle — wyobraże¬ 
nie średniej cięciwy. 


Prostokątny 


Rozp iętość O 
Q5b 


mrnhmm. 


Q 4 p _ H Położenie 

rec/niejcięciwy 



Fłiptyczny 



Q45b 



Trapezowy 
ze skosem 


r* — ^Q4b 


Unia położenia 
średniej cięciwy 



b 


Trójkątny 

(delta) 



Rozmiar i rzeczywiste 
położenie średniej 
cięciwy 





Zarys wzniosu 
skrzydła 


Położenie średniej 
cięciwy w płaszczyźnie 
pionowej 


Najczęściej spotykane kształty płaszczyzn (rys. z lewej) nośnych i orientacyjne położe¬ 
nie średniej cięciwy. Po prawej — wyznaczanie położenia i wymiaru średniej cięciwy w 
przypadku skomplikowanego obrysu skrzydła. 


Pojęcie rozpiętości odnosi się 
nie tylko do skrzydła (skrzydeł), 
ale także do. innych płaszczyzn 
nośnych, na przykład usterzenia 
(statecznika), poziomego, a tak¬ 
że pionowego 

Geometryczna 

charakterystyka 

płatowca 

Zestaw kilku zaledwie grup 
wymiarów stanowi wyczerpującą 
geometryczną, a w znacznym 
stopniu również aerodynamiczną 
charakterystykę każdego mode¬ 
lu latającego. Ich wyznaczenie to 
właściwie juz projekt wstępny 


do wyznaczenia wydłużenia, czy¬ 
li wskaźnika smukłości skrzydła 
czy usterzenia. 

Wydłużenie (— lambda) obli¬ 
czamy dzieląc kwadrat rozpię¬ 
tości przez wymar powierzchni: 

• A = b 2 /S 

Wzór ten ma uniwersalny cha¬ 
rakter i stosuje się go do wszyst¬ 
kich płaszczyzn nośnych bez 
względu na ich kształt (obrys) 
geometryczny. Dla przykładu: 
jeśli rozpiętość modelu wynosi 2 
m. a powierzchnia 0.4 m 2 (40 
dm-), to wydłużenie 'A = 
2 2 /0.4=4/04=10 jednostek. 

Czasami jednak (dolnopłaty. 


średniopłaty) zachodzi potrzeba 
obliczenia tzw. efektywnego wyd¬ 
łużenia (Aef). co czynimy pod¬ 
stawiając do wzoru wartości roz¬ 
piętości (b e t. Sof) obliczone z po¬ 
minięciem szerokości kadłuba. 

Wydłużenie (smukłość) skrzyd¬ 
ła ma istotny wpływ na aerody¬ 
namiczne właściwości modelu. 
Wzrost wydłużenia powoduje 
poprawę tych właściwości — 
rośnie doskonałość aerodyna¬ 
miczna. zmniejsza się opadanie, 
maleje zaporzebowanie na moc 
niezbędną dla utrzymania lotu. 
Podobnie — ze wzrostem wydłu¬ 
żenia usterzeń rośnie ich ogólna 


sprawność i poprawiają się wa¬ 
runki stateczności i sterowności. 

Przeciętne wydłużenie skrzyd¬ 
ła dla samolotów wynosi 5—7 
jednostek, a dla szybowców 
10-16. 

2) średnia cięciwa aerody¬ 
namiczna (U r lub SCA) 

Umiejętność wyznaczania po¬ 
łożenia i średniej cięciwy ma de¬ 
cydujący, wpływ na poprawność 
projektu, na stateczność i bez¬ 
pieczeństwo lotu modelu. 

Na średniej cięciwie, w tzw. 
„ognisku", koncentrują się (patrz 
rysunek) wszystkie siły aerody¬ 
namiczne działające na płasz¬ 
czyznę nośną, na przykład — 
skrzydło. 

Prawidłowe wyważenie mo¬ 
delu zawsze wyznacza się 
(projektuje) na średniej cięci¬ 
wie, a następnie sprawdza, 
podpierając model pod tą 
właśnie cięciwą skrzydła (patrz 
fotografia). 

Są dwie średnie cięciwy — 
na każdej połówce skrzydła jed-. 
na. Wymiar i położenie średniej* 
cięciwy zalezą od geometry¬ 
cznego ukształtowania płaszczy¬ 
zny nośnej. Przyjmuje się ze. 
średnia cięciwa przechodzi przez 
środek ciężkości płaszczyzny w 
osi równoległej do osi modelu — 
wystarczy wyważyć odpowiedni 
obrys, aby ją znaleźć. Oczywiś¬ 
cie taki kształt trzeba wykonać z 
jednorodnego materiału, np. tek¬ 
tury. W ten sposób znajdziemy 
nie tylko położenie, ale i wymiar 
średniej cięciwy. W przypadku 
prostych obrysów (trapez, elipsa, 
trójkąt) można skorzystać z da¬ 
nych jakie podano na zamie¬ 
szczonym rysunku. 

Problem może się skompliko¬ 
wać. gdy kształt skrzydła nie jest 
prosty i składa się z kilku w do¬ 
datku przełamanych (jak u rybit- 
wy) obrysów. Wyznaczanie 
średniej cięciwy w takim przy¬ 
padku wyjaśnia rysunek. Widzi¬ 
my. ze cięciwa takiego skrzydła 
wychodzi poza obrys płaszczy¬ 
zny nośnej i popełnilibyśmy wiel¬ 
ki błąd. gdybyśmy założyli, ze 
musi się ona mieścić w gabary- 
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MISTRZOSTWA POLSKI MOOEU HALOWYCH 



Tegoroczny mistrz Polski w klasie F1D — Edward Ciapała pod¬ 
czas usuwania uszkodzeń w modelu. Poniżej — Sylwester Kuja¬ 
wa startuje po tytuł wicemistrzowski. 
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Niezwykła 

precyzja 

dokładność 

wykonania 

Modele halowe. Jedna z 
trudniejszych, wymagają¬ 
cych ogromnej precyzji i 
dokładności wykonania 
modelu latającego, konku¬ 
rencji. Rozgrywana jest wy¬ 
łącznie w pomieszczeniach 
zamkniętych. Do napędu, 
zgodnie z kodeksem FAI, 
służy energia nagroma¬ 
dzona w skręconych lub 
rozciągniętych splotach z 
materiału sprężystego, a si¬ 
ła nośna jest wytwarzana 
przez siły areodynamiczne, 
działające na płaty nośne 
nieruchome względem mo¬ 
delu w locie. 


Zdjęcia 


JERZY 

KACZOREK 


Przypomnijmy, że dopu¬ 
szczalna rozpiętość skrzy¬ 
deł wynosi najwyżej 650 
mm, a masa minimalna 
modelu bez napędu nie 
może być mniejsza niż 1 
gram. 

Zawodnik ma prawo do 
wykonania sześciu lotów, z 
których suma czasu dwu 
najlepszych jest brana pod 
uwagę przy ustalaniu kla¬ 
syfikacji końcowej. Do¬ 
dajmy, iż za lot oficjalny 
uważa się wyłącznie lot tr¬ 
wający 60 sekund lub dłu¬ 
żej, natomiast trwający 
krócej będzie uważany za 
próbę (jedna na każdy z 
sześciu oficjalnych). 

Starty odbywają się z rę¬ 
ki, a nakręcanie napędów 
gumowych może być do¬ 
konywane albo przez za¬ 
wodnika, albo przez jego 
pomocnika. 


KOŃCOWA KLASYFIKACJA MISTRZOSTW POLSKI 


• 

SENIORZY 

AEROKLUB 

CZASY POSZCZEGÓLNYCH LOTOW 

. WYNIKI 

1. 

Edward Ciapała 

Śląski 

34:04 

35:32 

36:12 

36:52 

26:05 

20:56 

73:04 

2. 

Sylwester Kujawa 

Poznański 

— » _ 

18:37 

19:03 

33:47 

33:19 

33:08 

00:00 

67:06 

3. 

Jan Dihm 

Krakowski 

29:41 

19:10 

34:15 

28:35 

31:52 

21:28 

66:07 

4. 

Ryszard Czechowski 

Krakowski 

08:52 

14:50 

21:53 

22:13 

29:29 

33:52 

63:21 

5. 

Zbigniew Szymański 

Wrocławski 

19:56 

17:00 

21:44 

29:58 

30:52 

29:25 

60:48 

6. 

Robert Woldajski 

Poznański 

31:12 

17:37 

26:58 

14:22 

26:23 

w 

17:40 

58:10 

7. 

Ryszard Majewski 

Bydgoski 

22.37 

00:00 

09:30 

12:41 

28.03 

19:39 

50:40 

8. 

Jerzy Magnuszewski 

Poznański 

00:00 

02:01 

12:12 

24:05 

22:33 

30:30 

46:38 

9. 

Jarosław Sierko 

Bydgoski 

25:23 

00:00 

17:03 

00:47 

12:36 

20:01 

45:24 


JUNIORZY 


• 







1. 

Andrzej Stachno 

Wrocławski 

16:35 

24:17 

22.27 

25:41 

28:35 

30.00 

58:35 

2. 

Maciej Kozłowski 

Bydgoski 

12:28 

21:52 

32:18 

02:05 

03:20 

26:01 

58:19 

3. 

Jakub Biziel 

00 

Wrocławski 

09:55 

19:46 

26:17 

26:32 

28:20 

29:19 

57:39 

[4. 

Przemysław Talar 

Poznański 

25:47 

27:40 

16:14 

26:46 

28:40 

19:45 

56:20 

5 

• 

Rafał Kasprzak 

Poznański 

22:58 

27:02 

22:45 

24:57 

25:45 

21:44 

52:47 

6. 

Krzysztof Młoczyński 

Bydgoski 

00:00 

« 06:43 

18:12 

17:37 

21:51 

0 

24:40 

46:31 

I 7 

Marcin Trzpis 

• 

Bydgoski 

00:16 

21:16 

10:07 

# 

12:07 

19:30 

14:34 

40:46 

13 

Grzegorz Gili 

1 Bydgoski 

00:00 

06:09 

17:25 

% 

19:20 

12:06 

17:29 

36:49 
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Nasi reprezentanci od strzostw Polski modeli ha- 

dawna zaliczani są do czo- lowych F1D rozegranych 

łówki w tej kategorii, acz- we wrocławskiej Hali Lu- 

kolwiek w ostatnich latach dowej startowało zaledwie 

brak jest medalowych 17 zawodników. Osiągnię- 

miejsc w mistrzostwach to jednak wyniki na wyso- 

świata czy Europy. Naj- kim poziomie. Pozwoliło to 

większy dotychczasowy wyłonić reprezentację na 

sukces został odniesiony w tegoroczne mistrzostwa 

1974 roku na mistrzo- świata w składzie: Edward 

stwach świata w USA. Ciapała. Sylwester Kujawa 

gdzie Ryszard Czechowski i Jan Dihm — seniorzy oraz 

zajął 1 miejsce. Na pier- Andrzej Stachno, Maciej 

wszym miejscu uplasowała Kozłowski i Jakub Bizie! — 

się wówczas nasza ekipa. juniorzy. 

Podczas ostatnich mi- ■ 



We wrocławskiej Hali Ludowej Jan Dihm z uwagą obser¬ 
wuje poczynania swoich konkurentów. 



Czołowy zawodnik w kategorii modeli halowych Ryszard 
Czechowski — mistrz świata z 1974 roku — przy „usta¬ 
wianiu skoku śmigła. 
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Design 

zoslai zmuszony ao znurkowawa ra 
wysokość 1 .5 m. Po wyprowadzeniu 
ze stromego opadania, jak wy.czyno- • 
wy szybowce dolatywał do pola lą¬ 
dowania. prawie nie ttacąc wysokoś¬ 
ci i bardzo niechętnie zwalniając Za¬ 
chodziła przy lym obawa że od dłuż¬ 
szego czasu ledwie terkoczący silnik 
przechlodzil się i nie weidzie na pełne 
obroty Trzeba więc było lądować z 
wciąż za dużą prędkością Tej próby 
me wytrzymało jednak podwozie, ule¬ 
gając poważnemu uszkodzeniu Na 
szczęście w regulaminowym czasie 
mc od modelu me odpadło i lol mógł 
zostać zaliczony 

Konkurencja lotna miała trwać 2 
dni, był wiec czas na naprawę mo¬ 
delu, która zakończyliśmy w pó¬ 
źnych godzinach wieczornych. Zaś 
następnego dnia, tak jak większość 
zespołów, pojechaliśmy na lotni¬ 
sko bardzo wcześnie, aby przygo¬ 
tować model i wykonać kolejną 
próbę jeszcze w porannym chło¬ 
dzie. Udało się tylko połowicznie. 
Po zmontowaniu modelu i zam¬ 
ocowaniu ładunku, tym razem 14 
Ib, zajęliśmy w kolejce czwarte 
miejsce. Niestety, pogoda spłatała 
nam psikusa. W momencie otwar¬ 
cia startu, o 8.00 było już tak gorą¬ 
co jak poprzedniego dnia w połud¬ 
nie. Starty pierwszych modeli dzia¬ 
łały nieco deprymująco. Modele 
nie były w stanie oderwać się od 
ziemi ze zbyt dużymi ładunkami. 

Wyszliśmy na start, uruchomi¬ 
liśmy i wyregulowaliśmy silnik. Po 
wypuszczeniu model rozpędził się 
jadąc po pasie, wystartował i zaraz 
potem opadł. Przy takiej tempera¬ 
turze ładunek okazał się nieco za 
ciężki. Postanowiliśmy więc do na¬ 
stępnego lotu zmniejszyć go do 
12,5 Ib. W związku z tym musieliś¬ 
my pójść na koniec długiej kolejki 
oczekujących na start. 

W narastającym upale, już ponad 
30 , z uwagą, obserwowaliśmy loty 
konkurentów. Nie byliśmy jedynym 
zespołem, który zbyt optymisty¬ 
cznie oceniał możliwości modelu w 
tych warunkach. Modele o prostej 
konstrukcji miały problemy ze star¬ 
tem już z ładunkiem około 10 Ib. 
Przejeżdżały z dużą prędkością dy¬ 
stans 60 m. ale oderwać się od pa¬ 
sa nie mogły. Dotyczyło to też wie¬ 
lu z tych o bardziej wyrafinowa¬ 
nych konstrukcjach. Zaczęły się 
zdarzać pierwsze kraksy. Zdumie¬ 
wająco dobrze radz»ł sobie jedyny 


samolot o układzie niekonwencjo¬ 
nalnym — bezogonowa delta z 
uniwersytetu McGill z Kanady. 
Startując prawie jak pasażerski 
Concorde zaliczył szczęśliwie lol z 
13 Ib. 

Nadeszła 
nasza kolej 

Wykorzystując brak wiatru zdecy¬ 
dowaliśmy się nc slarl w kierunku 
drzew aby uniknąć kłopotów przy lą¬ 
dowaniu. Silnik wszedł na pełne obro¬ 
ty. model rozpędził się oderwał luz 
przed limą ograniczającą rozbieg. 
Niestety, w rzadkim powietrzu wznosił 
się zbyt powoli, aby przejść nad la¬ 
sem. Mała wysokość me pozwoliła na 
rozpędzenie do zakrętu i modę 1 
przeciągnięty |)o wykonaniu pól 
zwitki kmkociągu uderzył w Irawę na 
granicy lasu Tym razem uszkodzenia 
były bardzo poważne, złamane w dwu 
miejscach skrzydło i belka kadłubowa 
oraz wyrwane podwozie wymagałyby 
kilkunastogodzinnej naprawy Byl lo 
więc dla nas koniec zawodów. 

Konkurencja lotów trwała do godzi¬ 
ny 16. Upał niewiele lylko mniejszy od 
40 bardzo wyraźnie pogorszył włas¬ 
ności lotne modeli ora? zmmciszył 
moce rozwijane przez silniki Świad¬ 
czy o tym fakt. iz zesjjót który w ubieg¬ 
łym roku wygrat unosząc 22 Ib przy 
temperaturze ok 5 lym razem startu- 
iąc identycznym modelem nie zaliczył 
nawet 11 Ib 

Po zakończeniu lotów nastąpił tra¬ 
dycyjny bankiet, podczas kiórego 
rozdano nagrody zwycięzcom po¬ 
szczególnych konkurencji. Pierwsze 
mieisce w łącznei klasyfikacji zajął 
zespół z Unwersily ot British Colum¬ 
bia. który uzyskał 150.15 punkta Na¬ 
sz zespół z 103.55 punktami zajął 25 
mieisce 

Wyjazd polskiej ekipy był możli¬ 
wy dzięki częściowemu sfinanso¬ 
waniu kosztów przelotu przez Pol¬ 
skie Linie Lotnicze Lot Pobyt w 
Ameryce był opłacony przez Stowa¬ 
rzyszenie Techników Polskich w Ka¬ 
nadzie Przy budowie modeli uzyska 
liśmy pomoc od właściciela sklepu 
modelarskiego Jantar Model Centrum 
— Edwarta Gudzińskiego. który ^nie¬ 
odpłatnie udostępnił nam część ma 
tenałów i wyposażenia wysokie) ja ¬ 
kości oraz od Zespołu Lotniczych 
Kostrukcji Kompozytowych Politech¬ 
niki Warszawskiej, który ułatwił nam 
wykonanie kompozytowych elemen¬ 
tów Modele budowane były w mode¬ 
larni osiedlowej SBM ..Jary na Ursy 
nowie w Warszawie 

Tekst i zdjęcia: 

CEZARY GALIŃSKI 

i JAROSł AW HAJDUK 


Zespoły w oczekiwaniu na start. Kolejka około sześć¬ 
dziesięciu modeli — pełny przegląd koncepcji aerodyna¬ 
micznych konstrukcji i technologii. 








Wnętrze nadajnika Ć4-R 

■■IM 



WidoK ogolny Kompletu aparatury C4-R 


waniu tekturowym, wewnętrz któ¬ 
rego. znajduje się pojemnik sty¬ 
ropianowy zawieraiący poszcze¬ 
gólne elementy wyposażenia. 

Stacja C4-R przygotowana 
jest do pracy w nowym, meza- 
klócanym paśmie modelarskim 
40 MHz. 

1. Nadajnik 
C4-R SSM 40 

Cechuje go wysoka estetyka 
wykonania oraz ergonomiczna 
konstrukcja pozwalająca na 
maksymalne wykorzystanie zalet 
nadajnika. 

Obudowa wykonana jest z 
czarnego wysokoudarowego two¬ 
rzywa sztucznego i posiada na 
stronie czołowei dużą po¬ 
wierzchnię metalizowaną, znacz¬ 
nie podnoszącą jego estetykę 

Na przedniej stronie znajdują 
sflę dwa drążki sterujące wraz z 
trymerami. włącznik, gniazdo 
kwarcu nadawczego akumulato¬ 
rów oraz uchwyt na pasek do 
zawieszenia nadajnika 

W górnej części usytuowane 
jest gniazdo do wkręcania ante¬ 
ny nadawczej oraz rączka do 
przenoszenia 

Z prawej strony umieszczono 
gniazdo ładowania akumulato¬ 
rów. 

Agregaty drążków sterują¬ 
cych posiadają w pewnym za¬ 
kresie możliwość bezstopniowe- 
go ustawienia położenia neu- 
trum. co jest bardzo pomocne w 
klasach sportowych. RC V 

Istnieje także możliwość obra¬ 
cania o 90 stopni względem 
obudowy całych agregatów ste¬ 
rujących. co pozwala na dowol¬ 
ne rozłożenie funkcji na drąż¬ 
kach 


W rozwiązaniach spotykanych 
w urządzeniach innych firm częs¬ 
to bywa tak. ze funkcja gazu jest 
na stale przypisana do lewej ręki. 
co może doprowadzić do niewy¬ 
godnych nawyków przy póź¬ 
niejszym przejściu do sterowania 
modeli lotniczych. 

Przełączniki rewersów pozwa¬ 
lają na szybkie odwrócenie kie¬ 
runku ruchu dźwigni serwome¬ 
chanizmów. Jest to nadzwyczaj 
przydatne przy montowaniu 
części odbiorczej w modelu. 

Konstrukcja drążków sterują¬ 
cych umożliwia 'całkowite wy¬ 
kasowanie luzów. Należy przy 
tym zwrócić-uwagę na dużą moc 
nadajnika, który • zapewnia ao- 
sKonałą. trudną do zakłócenia 
łączność. (1.3 W) 

Układ elektroniczny nadajnika 
opracowano przy wykorzystaniu 
jednego układu scalonego. 6 
tranzystorów i t diody. 

Dane techniczne nadajnika: 

— Pasmo pracy 40 MHz 

— Moc nadajnika 1.3 W 

— Ilość kanałów 

w paśmie 22 

— Napięcie 

zasilania 9.6 do 12V 

— Pobór prądu 110 mA 

— Ilość lunkcji 2 

— Zakres tempera- —15 do * 55 

tur pracy sl.C 

— Długość anteny 1030 mm 

— Wymiary 173x 170x 75 mm 

2 . Odbiornik 

D 8 SSM 40S BEC 

>• 

Układ elektroniczny odbiornika 
umieszczono w miniaturowym 
pudelku z czarnćgo. wysokouda¬ 
rowego iworzywa sztucznego. 
Na przedniej stronie widoczne 
jest gniazdo do wymiennych 
kwarców kanałowych oraz 5 
gniazd (jednego do podłączenia 
zasilania i czterech do serwo¬ 
mechanizmów). firma GRAUP- 
NER w tym komplecie dodaje 
odbiornik 4-kanałowy ze zwględu 
na nieopłacalność oddzielnych 
odbiorników 2-kanałowych. 

Elektronika odbiornika wypo¬ 
sażona jest w układ BEC (Battery 
Eliminated Circuit) stabilizator. 


dc. na sh 24 


» 


Aparatur^^^ 

Nowością na rynku aparatur 
2-kaftałowych jest stacja C4-R 
wyprodukowana przez japoń¬ 
ską firmę Remote. Na terenie 
Europy sprzedażą tego sprzę¬ 
tu zajmuje się niemiecka firma 
modelarska — GRAUPNER . 
od wielu lat znana dobrze na 
polskim rynku modelarskim. 

Aparatura przeznaczona jest 
• do różnych amatorskich i profes¬ 
jonalnych zastosowań Użytkow¬ 
nikom wystarczają dwie funkqe 
sterujące: w szczególności do 
sterowania modeli kołowych 
pływających i prostych modeli 
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lotniczych Opisywany sprzęt 
charakteryzuje się dużą nieza¬ 
wodnością. 

Komplet C4-R składa się z na¬ 
stępujących elemenlów: . I 

1. Nadajnik C4-R SSM 40 — 1 I 

2. Odbiornik 08 SSM 40S BEC ^ 

3. Serwomechanizm C — 508 — 2 

4. Para kwarców kanałowych 40 

MHz — 1 

5. Pojemnik na akumulatory od¬ 
biornika — 1 

6. Włącznik z przewodami łączą¬ 
cymi — 1 

7. Części ustalania drążka szyb¬ 
kości — 1 

8. Części pomocniczych do ser¬ 
womechanizmów — 2 

Aparatura dostarczana jest w 
estetycznym, kolorowym opako- i 


Odbiornik D9 































































BENEDYKT KEMPSKI 


OSTATNI POLSKI 
SAMOLOT SPORTOWY 
II RZECZYPOSPOLITEJ 



Konstruktor samolotu HL-2 i współkonstruktor sa¬ 
molotów: MN-3, MN-4 i MN-5, technik (później in¬ 
żynier) Józef Medwecki przy współpracy inż. Wła¬ 
dysława Kiryluka zaprojektował w 1937 r. samolot 
sportowy, który otrzymał oznaczenie M-9. Był to 
drugi po TW-12 samolot amatorski zbudowany w 
Białej Podlaskiej. 


. Oba| Konstruktorzy bvii pracowni 
Kami Podlaskie) Wytwórni Samolotów 
iPW§i i m mo odmowy wszelkiot po¬ 
mocy ze strony civrckc|i wytwórni mc 
zrazili się trudnościami przystępując 
do projektowania samolotu w czasie 
wolnym od pracy. Inspiracją stal się 
zbudowany przez PWS w 1930 roku 
samolot sportowy PWS-52. Na budo-’ 
wę samolotu uzyskali subwencję Liai 
Obrony Powietrznej i Przeciwgazowej 
(LOPP) oraz pomoc finansową i ma¬ 
terialną od dziesięciu różnych poi 
skich firm w zamian za «ch reklamę w 
formie emblematów naniesionych na 
samolocie. Pomocy tej udzieliły m m 
Walcownia Metali ..Dziedzice fWMD) 
i Śląska Huta rlonan (SHI i i 

Wszelkie prace projektowe i budowa 
samolotu byty wykonywane przez 
konstruktorów j)rzy jjomocy trzeetfko- 
legów w warsztatach (hangarze) Klu¬ 
bu Lotniczego PWS i Aeroklub Podia - 
sko-Poioski) Przebiegały one spraw¬ 
nie. a w 1938 r szkielet nieukonczo- 
nogo teszcze samolotu wraz z ukła¬ 
dem sterowania • silnikiem został 
eksponowany na wysta wie przemys¬ 
łowej we Lwowie gdzu wzbudzi! duże 
zainteresowanie swą ciekawą kons¬ 
trukcją Zakończenie budowy samo¬ 
lotu nastąpiło w lipcu a obiot został 
dokonany na początku sierpnia 1939 
roku. 

Pierwszy lot na samolocie który 
otrzyma! znaki rejestracyjne SP BND 
wykonał pilot Stefan Hauschild na 
lotnisku w Białej Podlaskiej. Samolot 
okazał się bardzo udaną konstrukcją, 
a pilot był wprost zachwycony włas¬ 
nościami lolnymi maszyny Nowyfn 
samolotem byty zainteresowane ae¬ 
rokluby a Aeroklub Śląski zamierzał 
od razu kupić prototyp Silnik zapew 
mał Ttuzą ekonomie użytkowania, 
większą niz samolotów ówcześnie 
eksploatowanych w aeroklubach 


Planowano budowę seryiną M-9 iprzy 
czym skrzydia miały otrzymać lekki 
wznios), jak również zamierzano sto¬ 
sować go oo szkolenia podstawowe¬ 
go. \' 

We wrześniu 1939 r samolot miał 
być przekazany do proo w Instytucie 
Technicznym Lotnictwa w Warsza¬ 
wie. czemu przeszkodził wybuch fl 
wojny światowej. Prototyp samolotu 
M-9 przejęło lotnictwo wojskowe i w 
pierwszych omach września 1939 r 
odleciał z Biatci Podlaską w rejon 
Lwowa, gdzie prawdopodobnie został 
zniszczony podczas działań wojen¬ 
nych. Tak zakończył się los obiecują¬ 
cego i ciekawego samolotu sporto¬ 
wego. ostatniego samolotu oblatane¬ 
go w Polsce przed wybuchem II woi-' 
ny światowej 


OPIS SAMOLOTU 

Samolot M-9 był dwumiejsco- 
wym, jednosilnikowym zastrzało¬ 
wym górnopłatem, konstrukcji 
mieszanej ze stałym podwoziem, 
przeznaczonym do zadań sporto¬ 
wych i szkolenia. 

KADŁUB kratownicowy spawany 
z rur stalowych o przekroju zbliżo¬ 
nym do elipsy. Tył kadłuba posia¬ 
dał przekrój podobny do trójkątne¬ 
go. Kratownica kadłuba była opro¬ 
filowana drewnianymi wręgami 
oraz podłużnicami i pokryta płót¬ 
nem, a z przodu blachą. Pod 
skrzydłem mieściła się dwumiejs- 
cowa, zamknięta kabina załogi z 
miejscami w tandem. Wejście do 
kabiny przez dwoje drzwi z prawej 
strony kadłuba. Za kabiną znajdo¬ 
wał się bagażnik zamykany z pra¬ 
wej strony. Kabina załogi wyposa¬ 
żona była w zdwojone układy ste¬ 
rowania samolotem i silnikiem oraz 


w podstawowe przyrządy pilota- 
żowo-nawigacyjne i kontroli pracy 
silnika. Bogate oszklenie kabiny 
zapewniało dobrą widoczność w 
locie i na ziemi. 

SKRZYDŁA prostokątne z zaokrąg¬ 
lonymi końcami, dwudżwigarowe i 
dwudzielne z orofilem płasko-wy- 
pukłym inż. Zdaniewskiego kons¬ 
trukcji drewnianej, bez wzniosu. 
Pokrycie skrzydeł do pierwszego 
dźwigara stanowiła sklejka, a po¬ 
zostałą część płótno. Lotki różni¬ 
cowe typu Friese, konstrukcji 
drewnianej i pokryciu płóciennym. 
Napęd lotek za pomocą linek. W 
skrzydłach, między dźwigarami, 
przy kadłubie umieszczono dwa 
zbiorniki paliwa o pojemności po 
45 I każdy. Krawędzie natarcia w 
zakończeniach skrzydeł mieściły 
światała pozycyjne: w lewym czer¬ 
wone i w prawym zielone. Skrzydła 
łączone były z kadłubem za pomo¬ 
cą dwóch węzłów dźwigarowych 
oraz dwoma parami zastrzałów du- 
ralowych o przekroju kroplowym. 

t 

USTERZENIE samolotu wolno- 
nośne jednodżwigarowe, kons¬ 
trukcji drewnianej. Stateczniki kry¬ 
te sklejką, a stery płótnem. Ster 


wysokości i kierunku bez kompen¬ 
sacji. Napęd sterów za pomocą li¬ 
nek. Na wierzchołku statecznika 
pionowego białe światło pozycyj¬ 
ne. 

PODWOZIE samolotu stałe o ukła¬ 
dzie klasycznym, składało się z 
dwóch wolnonośnych goleni mo¬ 
cowanych do kadłuba z amortyza¬ 
torami w postaci krążków gumo¬ 
wych i sprężyn spiralnych. Koła ni¬ 
skiego ciśnienia miały osłony ae¬ 
rodynamiczne. Płoza ogonowa sta¬ 
ła, wykonana była jako piórowa 
sprężyna. Na prawej goleni mieścił 
się stopień ułatwiający wchodzenie 
do kabiny. 

NAPĘD samolotu stanowił an¬ 
gielski silnik czterocylindrowy 
chłodzony powietrzem Cirrus III, o 
mocy nominalnej 63 kW (85 KM) 
przy 1900 obr./min i mocy starto¬ 
wej 70 kW (94 KM) przy 2100 
obrotach/min. Silnik posiadał masę 
130 kg i napędzał drewniane, dwu- 
łopatowe stałe śmigło o średnicy 
2.1 m. Mimo, że silnik posiadał 
układ cylindrów już przestarzały 
(stojący) miał nadzwyczaj staran¬ 
nie i estetycznie wykonane osłony 
z blachy aluminiowej, co dawało 
samolotowi nowoczesny wygląd. 
W osłonach silnika z boku i góry 
zlokalizowano tłoczone, podłużne 
otwory do przepływu powietrza 
chłodzącego. Przelotowe zużycie 
paliwa wynosiło 21 l/h lotu. 

MALOWANIE i oznakowanie samo¬ 
lotu. Wszystkie powierzchnie sa¬ 
molot posiadał w kolorze czerwo¬ 
nym. Pasy wzdłuż kadłuba oraz na 
osłonach kół i znak reklamowy 
SHF na prawym boku kadłuba — 
niebieskie. Znaki rejestracyjne 
obustronnie na kadłubie oraz na 
górnych i dolnych powierzchniach 
skrzydeł, oznaczenie M-9 obus¬ 
tronnie na sterze kierunku oraz 
znaki reklamowe LOPP na prawej 
masce silnika i WMD na prawym 
boku kadłuba — białe. 



Rysunek na sti. 12 13 


t * • 

DANE TECHNICZNO-LOTNE 

• 


Rozpiętość 

_ / 

10.0 m 

Długość / 

— 

7.1 m 

Wysokość 

— 

2,3 m 

Powierzchnia nośna 

— 

18.5 m 

Masa własna 

— 

425 kg 

Masa użyteczna 

— 

225 kg 

Masa startowa 

— 

650 kg 

Obciążenie powierzchni nośnej 

— 

35,2 kg/m 

Obciążenie mocy 

— 

9,3 kg/kW 

Prędkość maksymalna 

— 

180 km/h 

Prędkość przelotowa 

— 

150 km/h 

Prędkość minimalna 

— 

70 km/h 

Prędkość wznoszenia 

— 

3,5 m/s • 

Pułap 

— 

4000 m 

Zasięg 

— 

600 km 

i Rozbieg 

— 

120 m 

Dobieg 

— 

100 m 

Czas trwania lotu 


4 h 
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Średnia cięciwa w układzie dwupłatowym 

—► 0 GEOMETRII 
MODELI LATAJĄCYCH 


tach skrzydła. Podobna sytuacja 
będzie miała miejsce również w 
przypadku dwupłata, gdzie śred¬ 
nia cięciwa będzie leżała w 
umownej płaszczyźnie — po¬ 
między płatami. Jak ją znaleźć — 
wyjaśnia rysunek. 

Wielkość i położenie śred¬ 
niej cięciwy można sprowa¬ 
dzić w płaszczyznę kadłuba 
oraz nanieść na cięciwy przy- 
kadłubowe i dopiero wtedy 
wyznaczać na nich współ¬ 
rzędne wyważenia. 

3) Środek aerodynamiczny 
„ognisko” (SA) — to taki punkt 
na średniej cięciwie, co do któ¬ 
rego przyjmuje się, ze w nim 
właśnie koncentrują się siły (i 
momenty) aerodynamiczne. 

Ognisko jest jedynym pop¬ 
rawnym punktem odniesienia, 
od którego mierzy się (wyzna¬ 
cza) współrzędne położenia 
środka ciężkości decydujące o 
poprawności lotu. Muszę to z 
naciskiem podkreślić, ponieważ 
często uważa się, ze wyważenie 
należy wyznaczać względem 
krawędzi natarcia. Owszem, 
prawidłowo wyznaczone (wzglę¬ 
dem ogniska) wyważenie mode¬ 
lu można zawsze odnieść do 
krawędzi natarcia, ale jest to za¬ 
bieg wtórny. 

Położenie ogniska wyznacza 
się bardzo prosto, przyjmując, ze 
leży ono na średniej cięciwie w 
1 /4 jej długości licząc od krawę¬ 
dzi natarcia. Oczywiście każda 
cięciwa skrzydła ma swoje ogni¬ 
sko — linia ognisk stanowi wa¬ 
żną oś skrzydła. Jeżeli lima og¬ 
nisk nie jest prostopadła do pod¬ 
łużnej osi modelu i odchyla się 
ku tyłowi, bądź ku przodowi to 
mówi się. że skrzydło ma skos 
dodatni (do tyłu), bądź ujemny 
(do przodu). 

4) Ramię usterzenia poziome¬ 
go (Lh). czyli odległość pomię¬ 
dzy ogniskiem usterzenia pozio¬ 
mego, a środkiem ciężkości mo¬ 
delu to następny podstawowy 
wymiar, który (łącznie z po¬ 


wierzchnią usterzenia Sh) ma 
ogromny wpływ na podłużną sta¬ 
teczność i sterowność modelu. 

We wstępnej fazie projekto¬ 
wania, gdy położenie środka 
ciężkości me jest dokładnie wia¬ 
dome. przyjmuje się, ze ramię Lh 
to odległość pomiędzy ogniska¬ 
mi skrzydła i usterzenia pozio¬ 
mego. Wielkość Lh to nie tylko 
orientacja — służy ona do dal¬ 
szych obliczeń. 

Ramię usterzenia najczęściej 
podaje się w postaci bezwymia¬ 
rowej jako wielokrotność średni¬ 
cy cięciwy skrzydła — Ln/lśr) 

Przeciętne wartości tego 
wskaźnika są następujące: 

• Modele samolotów — 2,5 — 

3l śr 

0 Modele szybowców RC — 4 
-5l śr 

0 Modele zawodnicze (klasy 
FI) 6 —7 lir 

0 Modele klasy Comba t 1 — 
1,5 Ur 

Statecznik pionowy też ma 
swoje ramię oddziaływania (L v ) i 
w porządnym projekcie uwzg¬ 
lędnia się również i ten wymiar 

5) Współrzędna wyważenia i 
parametry stateczności podłu¬ 
żnej. 

„ Odległość (x) od środka cięż¬ 
kości (SC) do ogniska skrzydła 
(SA), mierzona wzdłuż średniej 
cięciwy — to najważniejszy pa¬ 
rametr modelu latającego! 
Współrzędną tę najczęściej po¬ 
daje się w ułamkach średniej 
cięciwy skrzydła i wtedy oznacza 
się ją symbolem x (iks z kreską). 
Jeżeli środek ciężkości znajduje 
się za ogniskiem to współrzędna 
wyważenia ma wymiar dodatni; 
jeżeli natomiast model „wyważo¬ 
ny jest' przed ogniskiem to wy¬ 
miar współrzędnej x ma znak 
ujemny (patrz — zestawienie da¬ 
lej). Na przykład, gdy środek 
ciężkości ulokowany |est w po¬ 
łowie średniej cięciwy skrzydła to 
jego odległość od ogniska wyno¬ 
si .0,25 Ur. Jeśli dla odmiany po¬ 
łożenie środka ciężkości znajdu¬ 
je się w odległości 15% (0,15 


Ur) od krawędzi natarcia to 
X=0,15-0,25 =- 0,10 Ur 

Współrzędna wyważenia nie 
może być wyznaczona w do¬ 
wolny sposób — wszelkie 
ogólne recepty na ten temat są 
po prostu niepoważne! 

Prawidłowe wyważenie zalezy 
od wszystkich poprzednio po¬ 
znanych wielkości, a ściślej mó¬ 
wiąc od: wskaźnika stateczności 
podłużnej (A), który w prosty 
sposób wiąże podstawowe wy¬ 
miary płatowca (S.Sh. Ur i Lh) w 
jednen współczynnik (wskaźnik). 
Wskaźnik ten można bardzo łat¬ 
wo obliczyć — wystarczy bo¬ 
wiem pomnożyć dwie wartości: 

A— Sh/S X LH/Ur 

Przykład: projektujemy dla szy¬ 
bowca RC. że powierzchnia state¬ 
cznika poziomego będzie wynosiła 
12% powierzchni skrzydła (Sh/ 
S=0,12). zaś ramię usterzenia będzie 
równe 4 Ur (LH/Ur = 40) — to: 
A=0,12 x 40=0.48^0.5 .i jest to 
często spotykana wartość. 

Optymalne wartości wskaź¬ 
nika „A” dobiera się w zale¬ 
żności od rodzaju (sterowany 
bądź nie) i charakteru modelu 
(treningowy, wyczynowy) i ten 
wybór decyduje równocześnie 
o położeniu środka ciężkości x 

PRZECIĘTNE ZALECENIA SĄ 
NASTĘPUJĄCE: 

Modele RC — Samoloty — 

A = 0.5 4 0.8. x = 0.0540.15 (30- 
40%);- 

Modele RC — Szybowce — 

A = 0.4 4- 0.6, x = 0.1040.20 (35- 
45%); 

Modele na uwięzi — A = 0.6 4 10. 
x = - 0.05-0.10(20-35%); 

Modele FF — Treningowe — 

A = 0.8 4 1.0. x = 0.15-0.25 (40- 
50%); 

Modele FF — Zawodnicze — 

A = 1.2 4 1.4 x = 0.4040.50 (65- 
75%). 

Wznios skrzydła i parametry 
stateczności poprzeczno-kierun- 
kowej. 

Uniesienie końcówek płata w 
płaszczyźnie poprzecznej czyli 
tzw. wznios [y) w połączeniu z 
oddziaływaniem usterzenia pio¬ 
nowego (S v , L v ) wpływają na po- 
przeczno-kierunkową stateczność 
i sterowność modelu. 

Konkretny model wyposażony 
w konkretny statecznik pionowy i 
dostatecznie duży wznios skrzyd¬ 
ła (zazwyczaj rzędu 5—8°) będzie 
samostateczny, to znaczy zdolny 


do lotu swobodnego lub nadają¬ 
cy się do sterowania tylko ste¬ 
rem kierunku. Po zmniejszeniu 
wzniosu, np. do 3° — model stra¬ 
ci właściwość do utrzymywania 
stateczności w locie swobod¬ 
nym, stanie się niestateczny spi¬ 
ralnie (skłonność do samoczyn¬ 
nego zacieśniania kręgu) i bę¬ 
dzie wymagał pełnej kontroli w 
locie. 

Przeciętne współzależności 
pomiędzy wzniosem skrzydła, a 
wskaźnikiem stateczności poprzecz- 
no-kierunkowej: 

A v = S v (S X Ly/Ur) 
są następujące: 

— Modele swobodnie lub 
sterowane sterem kierunku o 
charakterze rekreacyjnym — 
A*=0.15—0,20, wznios 5-8° 

— Modele zdalnie sterowa¬ 
ne o wyczynowym charakte¬ 
rze, lub zawodnicze — 
A„=0.20—0.25, wznios 2-3°.. 

Zjawisko stateczności po- 
przeczno-kierunkowej jest złożo¬ 
ne i będzie jeszcze wymagało 
wyjaśnień w odpowiednim mo¬ 
mencie. 

Podsumowanie, 
czyli jakie korzyści 

Poznane wymiary i wskaźniki 
mają w pracy konstruktora roz¬ 
ległe zastosowanie. Pozwalają 
bowiem na bardzo szybkie obli¬ 
czenie, bądź sprawdzenie pod¬ 
stawowych parametrów. 

— powierzchni usterzeń (Sh 

/$) 

— ich usytuowania wzglę¬ 
dem skrzydła (Lh, L v /U r ) 

— współrzędnej wyważenia 

X=X/Ur 

I tak — przy projektowaniu, 
wybierając rodzaj, charakter 
modelu i właściwy mu wskaźnik 
„A" można dla określonej odleg¬ 
łości statecznika .od skrzydła 
(długość kadłuba) obliczyć po¬ 
wierzchnię. usterzenia — 
S H /S=A:L H /Ur 

Albo odwrotnie — dla danego 
Sh/Sh/S można łatwo wyzna¬ 
czyć ramię usterzenia: 

LH/Uf = A:SH/S 

Mając gotowy model można 
łatwo obliczyć jego wskaźnik „A", 
a następnie posługując się zależ¬ 
nościami. które podałem, przy¬ 
jąć właściwą, bezpieczną współ¬ 
rzędną wyważenia x. Namawiam 
też wszystkich, którzy poważnie 
myślą o projektowaniu własnych 
modeli, aby zbierali dane staty¬ 
styczne — to bardzo pomagą 
śledzić postęp. 


Uwaga — w nawiasach, dla 
orientacji podałem wartości wy¬ 
ważenia mierzone od krawędzi 
natarcia, zastosowania o charak¬ 
terze raczej wyczynowym ozna¬ 
czono FF oznacza modele 
swobodnie latające. 

WIESŁAW SCHIER 
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Fluita była statkiem ty¬ 
powo holenderskim 
i pojawiła się w okresie, 
gdy Holendrzy w po¬ 
czątkach XVII wieku, 
zaczęli przejmować rolę 
głównego przewoźnika 
morskiego na ocea¬ 
nach. Przyjmuje się, że 
stępkę pod pierwszą 
fluitą położono w 
1595 r. w mieście Horn, 
w północnej Holandii. W 
20 lat później fluita była 
już jako typ statku 
wykształcona, utrzymu¬ 
jąc się właściwie bez 
większych innowacji do 
XIX w. 


jak inne ówczesne statki. Moder¬ 
nizacja takielunku polegała 
przede wszystkim na tym. ze 
maszty stawiano, w stosunku do 
wysokości statku, wyzsze niz 
uprzednio, a reje krótsze. Fok- 
maszt wysunięty został do przo¬ 
du. a grotmaszt i bezań odchylo¬ 
ne do tyłu. Żagle były wyższe, o 
kształcie trapezów. 

Innowacje w budowie i os¬ 
przęcie miały na celu zapewnie¬ 
nie dużej ładowności przy jedno¬ 
cześnie maksymalnej spraw¬ 
ności morskiej Nowy rodzaj 
ożaglowania, łatwiejszy przy ma¬ 
newrowaniu. pozwolił poważnie 
zmniejszyć stan załogi. W sumie 
fluity były statkami wysoce ren¬ 
townymi. - 

Fluita gdańska została przed¬ 
stawiona na rycinie z 1703 roku. 
wykonanej przez anonimowego 
artystę. O takiej przynależności 
świadczą bandery na rufie i 


zanmaszt, Ml 2 — flagsztok be- 
zanmasztu. 

REJE 

R1 — oberlindreja, M2 — blindre- 
ja, M3 — fokreja. M4 — fokmarsre- 
ja, R5 — grotreja, M6 — grotmars- 
reja, R7 — bezanreja. 

OLINOWANIE STAŁE 

I — fokstensztag. II — foksztag, 
III — fokbramszlag, IV — grotsz- 
tag, V — grotstensztag, VI — be- 
zansztag. VII — przewiąz linowy, 
VIII — bomstenwanty, IX — bom- 
stenbaksztag, X — fokstenpadun, 
XI — fokstenwanty, XII — fokwanty. 
XIII — grotstenwanty, XIV — grot- 
wanty, XV — grotstenpadun, XVI — 
bezanwanty. 

OŻAGLOWANIE 
I ICH OLINOWANIE 
RUCHOME 

Ż1 — oberblinct 1 — fał, 2 — to- 
penanta, 3 — bras, 4 — szot, 5 — 
gejtawa. 

Ż2 — btinct. 6 — fał, 7 — bras, 8 
— konktrabras, 9 — szot, 10 — gej- 



(PRÓBA REKONSTRUKCJI) cezary ciesielski 



Fot. E. Meksiak 


Okres jej świetności przypada 
przede wszystkim na wiek XVII. 
kiedy to wywołała prawdziwą re¬ 
wolucję w ówczesnych stosun¬ 
kach w żegludze handlowej. Flui- 
ta dotarła również do rejonu Mo¬ 
rza Śródziemnego. Po kodze był 
to drugi przypadek kiedy narody 
śródziemnomorskie przyjęły wzór 
statku północno-europejskiego 
Powstała przez stopniowe po¬ 
większanie małych przybrzeż¬ 
nych statków, głównie holem 
derskich boeierów. 

Fluita miała stosunkowo małe 
zanurzenie, co umożliwiało jej 
wpływanie do płytkich holender¬ 
skich portów. Cechą charakterys¬ 
tyczną tego typu statku jest wy¬ 
pukłość kadłuba na linii wodnej i 
zwęzeme pokładu. Ponieważ rufa 
wzniesiona była wyżej niż dziób, 
linia pokładu biegła skośnie do 
tylnicy i dziobnicy. Wobec nie¬ 
wielkiej wysokości bocznej kad¬ 
łuba. tylko największe fluity bu¬ 
dowano jako dwupokładowe. W 
ten sposób statek otrzymywał 
pękaty kadłub, który jeszcze po¬ 
większała okrągła, nie mająca 
pawęzy rufa. gdzie poszycie 
zbiegało się do tylnicy 

Wypukłość groszkowata fluity 
była wynikiem dążenia do uzys¬ 
kania najkorzystniejszych wa¬ 
runków przy opłatach portowych, 
które naliczano według wymia¬ 
rów pokładu. Stosunek długości 
do szerokości wynosił około 
4.5:1 . Kadłub fluity posiadał wy¬ 
soką i f wąską ścianę rufową 
Rumpef steru przechodził przez 
owalny otwór, przez który możli¬ 
we było również ładowanie dłu¬ 
gich ładunków. 

Fluita wyposażona była w trzy 
maszty i ożaglowana podobnie 


grotmaszcie z herbami Gdańska. 
Na podstawie rzeczonej ryciny 
wykonano projekt rekonstrukcji. 

DANE TECHNICZNE 

» • 

Długość całkowita kadłuba 

— 39,75 m 

Długość na linii wodnej 

— 34,12 m 

Szerokość na poszyciu 

— 7,65 m 

Szerokość maksymalna 

— 7,95 m 

Zanurzenie — 4,2 m 

Wyporność — 760 t 

Uzbrojenie — 10 dział 12-to- 
funtowych 

Załoga — 86 osób 

OMASZTOWANIE 

Ml —- bukszpryt, M2 — bom- 
stenga, M3 — flagsztok rufowy, M4 

— fokmaszt, M5 — fokstenga, M6 

— flagsztok fokmasztu, M7 — 
grotmaszt, M8 — grotstenga, M9 — 
flagsztok grotmasztu, M10 — be- 


tawa, 11 — bukgording, 12 — talia 
l kotwicy. 

Ż3 — fok: 13 — łat, 14 — rak, 15 
—topenanta, 16 —bras, 17 — szot, 
18 — hals, 19 — gejtawa, 20 — 
bukgording, 21 — nokgording, 22 

— bulina. 

Ż4 — fokmarseh 23 — talia fok- 
stensztagu, 24 — talia fokstenpa- 
duna, 25 — fał, 26 — topenanta, 27 

— bras, 28 — szot, 29 — gejtawa, 
30 — bukgording, 31 — nokgor¬ 
ding. 

Z5 — grot 33 — fał, 34 — rak, 35 

— topenanta, 36 — bras, 37 — szot, 
38 — hals, 39 — gejtawa, 40 — 
bukgording, 41 — nokgording, 42 

— bulina. 

Ż6 — grotmarset. 43 — talia grot- • 
stenpaduna, 44 — fał, 45 — tope¬ 
nanta, 46 — bras, 47 — szot, 48 — 
gejtawa, 49 — bukgording, 50 — 
nokgording, 51 — bulina. 

Ż7 — bezan : 52 — fał, 53 — rak, 
54 — dirka, 55 — szot, 56 — hals, 
57 — halszot. 58, 59 — bukgording, 
60 — nokgording. 

BUDOWA MODELU 

Model fluity przeznaczony jest 
, w zasadzie dla modelarzy za- 


* 


awansowanych Najodpowied¬ 
niejszy materiał do budowy mo¬ 
delu to drewno brzozowe. 
Ewentualnie można zastosować 
drewno olchowe. Mniei do¬ 
świadczeni modelarze mogą 
najpierw wykonać model bloko¬ 
wy. a potem oklejać kadłub pas¬ 
kami forniru imitując klepki po¬ 
szycia uwidocznione na ark. 3. 

Modelarze doświadczeni po¬ 
winni poradzić sobie z położe¬ 
niem poszycia od razu na wrę¬ 
gach. Metoda ta wymaga od wy¬ 
konawcy dużej cierpliwości i sta¬ 
ranności. Klepki poszycia po¬ 
winny być tak położone, by me 
pozostały szparki i nierówności. 

Pokłady wykonujemy również 
z drewna brzozowego. Posiada 
ono niewidoczną strukturę słoi. 
Szczególną uwagę należy zwró¬ 
cić na wykonanie wyginanych re- 
lingów i galionu. Wszystkie ele¬ 
menty powinny być idealnie 
czyste, nie ubrudzone klejem. 

Część podwodna jest malo¬ 
wana. Można zatem w wyjątko¬ 
wych przypadkach zastosować 
szpachlowanie Warto także, by 
modeJ w części podwodnej zos¬ 
tał tak pomalowany, aby widocz¬ 
ne były klepki poszycia i łą¬ 
czenia kilu. 

Do barwienia drewna na kolor 
dębu stosujemy wyłącznie bejce 
sjDirytusowe. Cały model należy 
zabezpieczyć, cienko powleka¬ 
jąc go lakierem bezbarwnym 
..Nitro". Model powinien być 
utrzymany w delikatnym macie. 
Wszelkie ozdoby można wyko¬ 
nać z modelmy. malując je na¬ 
stępnie na kolor złoty. 

Wykonanie olinowania stałego 
i ruchomego ze względu na zróż¬ 
nicowanie grubości lin będzie 
wymagało użycia całego asor¬ 
tymentu nici. a imitację najgrub¬ 
szych lin należy skręcać same¬ 
mu za pomocą wiertarki. 

MALOWANIE 

Kolor kości słoniowej — kadłub 
pomzei linii wodne|. 

Kolor ciemnego dębu — odbojni¬ 
ce. obramowanie drzwi > okien, daszki 
na wykuszach rufowych, relingi lawy 
wantowe 

Kolor naturalnego dębu — po¬ 
szycie burt powyżej linii wodnej po¬ 
szycie do wewnątrz, konstrukcje ga¬ 
lionu. poprzeczki, kotwice, barierki, sza¬ 
lupa. ściany kładzione na zakładkę na 
dziobie i rufie, kołkownice. knagi, 
dzwonnica, kotbelki. ściany zewnętrz¬ 
ne wykuszy rufowych, gretingi. mar¬ 
sy. trapy, urządzenie sterowe . 

Kolor sosny — pokłady, maszty 
reje. wiosła 

Kolor złoty figura dziobowa 
wszystkie figury na rufie i sterze 
wszelkie ozdoby: pod galionem, pod 
kotbelkami i nad nimi. przy wyku 
szach rufowych, dzwon okrętowy, la¬ 
tarnia okrętowa 

Kolor niebieski — obramowanie 
tylnej ściany rufowej, wystające rąbki 
(domy i górny) ścian wykuszy. 

Kolor czarny — lufy armat kotwice' 
okucia steru, dział oraz lawet 
olinowanie stałe. 

Kolor czerwony — furty armatnie 
od wewnątrz, lawety działa. 
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Fot Jerzy Kaczorek 


Model opracowany zosta' 
przez Henryka Szopniew 
skiego z Aeroklubu Ziemi 
Wałbrzyskiej. Jest klasyczną 
zwartą i prostą konstrukcją 
przeznaczoną do zawodni 
czego latania. Plany tego 
szybowca opracowano ta*, 
by służyły początkującym 
modelarzom. Wszystkie dane, 
niezbędne przy budowie-mo¬ 
delu, znajdują się w opisie na 
rysunkach. 



KLASY 



/ 




Artur Czerski — ul. Trzebiatowska 
33 m 8, 78-100 Kołobrzeg — poszu¬ 
kuj następujących numerów ..Małe¬ 
go Modelarza': 10—11/1973 (krą¬ 
żownik „Aurora ). 5—6/1981 (ni¬ 
szczyciel ORP .Błyskawica). 
11—12/1983 (pancernik ..Vittorio 
Veneto ). 

Dariusz Groborz — os. Wł. Sikor¬ 
skiego 31A m. 9,44-244 2ory. woj. ka- 
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łowickie — interesuj się modelar¬ 
stwem kartonowym Poszukuje „Ma¬ 
łego Modelarza nr 4/1973 (okręt 
podwodny „Orzeł ). 

Piotr Haftka — ul. Budowlanych 
14 m. 12 86-105 Świecie — poszuku¬ 
je „Małego Modelarza nr 10—11/ 
/1986 (krążownik ..Mińsk ); 3—4/ 
/1986 (okręt żaglowy ..Victory'). 
1—2/1986 (pancernik „King George 


V ). 11—12/1985 (czołg T-72) oraz 
11 — 12/1983 (pancernik ,.Viltono 
Veneto"). 

Aleksander Janik — ul. Partyzan¬ 
tów 7. 55-200 Oława t- do kolekcji 
brakuią następujące numery ..MM’: 
1—2/1989 (żaglowiec Mayflower) 
oraz 1—2/1990 (samolot myśliwsko- 
-bombowy „Su-22 ) 

Rafał Małek — ul J. Krasickiego 1 
m. 3.26-600 Radom — interesuje się 
modelami kartonowymi statków i o- 
krętów. Usiłuje zdobyć numery „MM z 
planami brytyjskiego pancernika 


„King George V" (nr 1-2/1986), ni¬ 
szczyciela ORP „Garland (nr 
9/1986). niszczyciela ORP ..Piorun" 
(1—2/1988) oraz żaglowca .Mayflo¬ 
wer'(1-2/1989). 

Paweł Milewski — ul. Paganiniego 
9 m. 180.20-854 Lublin — poszukuje 
książki pt. „Jak zbudować kierowany 
radiem model statku, samochodu, 
samolotu oraz wydawnictwa z serii 
„Zrób to sam pt. „Przyrząd pomiaro¬ 
wy radioamatora ’. Zapłaci gotówką 
oraz odda broszurę pt. „Latające mo¬ 
dele szybowców ’. 
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— należą od dawna do najważ¬ 
niejszych części wyposażenia 
okrętu. Kotwica rzucona za bur¬ 
tę łączyła okręt z dnem umożli¬ 
wiając postój w wybranym 
miejscu, niezależnie od siły dzia¬ 
łania wiatru, fali i prądów. 



Najprostszym rodzajem kot¬ 
wicy stosowanym od zarania 
żeglugi był kamień uwiązany na 
linie opuszczony z lodzi do wody 
(rys. 1 a). Później zaczęto łączyć 
kamień z konstrukcją drewnianą 
(rys. 1 b). 

Kotwicę rzymską znamy 
dzięki wykopaliskom wydobytym 
z jeziora Nemi w pobliżu Rzymu 
Była to kotwica drewniana z me¬ 
talowymi pazurami. Niezwykle 
ciekawy posiadała oplot i zaczep 
linowy, bardzo skuteczny i 
świadczący o dużym kunszcie. 
Kotwice tego typu były używane 
na rzymskich galerach i trierach. 
Mocowano je na dwu wytykach, wa¬ 
żyły od 50 do 200 kg. Duży okręt 
miał 2—4 takie kotwice (rys. 1 c) 

Na statku z Gokstad, dato¬ 
wanym na II połowę IX wieku. 

natrafiono w czasie robót wyko- 
paliskowych na kotwicę, która 
była z zelaza o długości trzona 
1.1 m i miała dębową poprzeczkę 
o długości 2.75 m. Kotwice o 
• trzonie metalowym z drewnianą 
poprzeczką stosowano na takich 
statkach, jak nef. koga. holk i ka- 
raka. 

Od XII wieku aż do czasów 
Nelsona zmiany w konstrukcji 
kotwic były stosunkowo nie¬ 
duże. bo ograniczały się zaled¬ 
wie do |6| udoskonalenia W wie¬ 
kach XV—XVIII wykorzystywano 
powszechnie kotwicę admirali¬ 
cji. Kotwica ta składała się z że¬ 
laznego trzonu i dwu łap. zakoń¬ 
czonych pazurami, wykonanych 
jako całość oraz drewnianej po¬ 
przeczki. Kotwice te były stosun- 
kowo’proste w budowie i łatwe w 
użyciu. Działały dobrze zwłasz¬ 
cza w piaszczystym dnie. Wa¬ 
dą ich natomiast były pokaźne 
rozmiary i duża waga. przez co 
zajmowały one wiele miejsca na 
statku i absorbowały dużo osóo 
do obsługi. - 



Znaczącym źródłem opisu¬ 
jącym osprzęt okrętów w I po¬ 
łowie XVII wieku, a które wiele 
miejsca poświęca kotwicom, 
jest holenderski dokument z 
1640 roku opracowany przez 
angielskiego badacza G. S. L. 
Clowesa Z opracowania tego 
wiadomo, ze zbudowany w 
1637 r angielski okręt ..Soverign 
of the Seas o wyporności 1522 
ton wyposażony był w 8 kotwic. 

Istniała zatem określona pro¬ 


porcja pomiędzy wypornością 
okrętu a maąą kotwicy. Wagę 
kotwicy obliczano tez na pod¬ 
stawie wzoru (długość okrętu 
+ szerokość) x szerokość 
okrętu/2 = waga kotwicy. 

Na jednostkach o wypor¬ 
ności podobnej do galeony 
elbląskiej ;,Smok” stosowano 
4 kotwice, z których dwie dzio¬ 
bowe były większe; dwie zaś rufo¬ 
we — mnieisze (w związku z tym 
i Izejsze). Na podstawie powyż¬ 


szego dokumentu można obli¬ 
czyć. iz kotwice dziobowe na 
..Smoku miały około 0.7 tony 
Kotwice rufowe ważyły zazwy¬ 
czaj 0.9 masy kotwicy dziobowej, 
a zatem waga tych ostatnich wy¬ 
nosiła 0.63 tony. Znając wagę 
kotwic można było obliczyć dłu¬ 
gość jej trzonu. 

Na podstawie długości trzonu 
obliczano pozostałe wymiary, 
w oparciu o zasady (rys. 2) 
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— Poprzeczka składała się 
na długości z dwu części o 
łącznym przekroju tylu calów 
kwadratowych, ile stóp w dłu¬ 
gości mierzył trzon kotwicy. 
Czworoboczny przekrój po¬ 
przeczki zmniejszał się po jej 
dolnej stronie, po łuku w kie¬ 
runku końców; wysokość po¬ 
przeczki w końcach równa by¬ 
ła połowie tej wysokości przy 
trzonie. Obie części łączono 
bolcami żelaznymi o dużej 
średnicy, a złącze to wzmac¬ 
niano, nakładając po każdej 
stronie trzonu po dwie lub trzy 
kute opaski. 


— Rozpiętość ramion kot¬ 
wicy powinna być równa dłu¬ 
gości trzonu, od pięty do dol¬ 
nego brzegu poprzeczki. 

— Na długość poprzeczki 
składają się: długość trzonu 
oraz połowa średnicy pier¬ 
ścienia kotwicy. 

— Zewnętrzna średnica pier¬ 
ścienia kotwicy równa się 0,14 
długości trzonu. Pierścień 
bandażowano pasami płótna, po 
czym okręcano mocno linką. 

— Długość i szerokość łap 
kotwicy odpowiadały połowie 
długości jej ramienia. 






Późmeiszą odmianą kotwicy admi¬ 
ralicji jest kotwica o metalowej po¬ 
przeczce którą wprowadzono w 
XIX w. Poprzeczka ta zakończona 
dwoma kinami była ruchoma. Dawała 
się przesuwać. W celu złożenia kot¬ 
wicy wyjmowano zatyczkę. którą była 
mocowana poDrzeczka w trzonie, 
przesuwało się v tę poprzeczkę w kie¬ 
runku krótszego ramienia, co pozwa^ 
lało na złozeme jej wzdłuz trzonu. Ta¬ 
ka kotwica zajmowała znacznie mniej 
miejsca od poprzedniej. Składała się 
ona z trzonu, ramion i poprzeczki. 
Trzon łączył się z dwoma ramionami, 
z których każde zakończone było ła¬ 
pą. a ta pazurem. Miejsce, w którym 
trzon łączył się ramionami, nazywało 
się trentem. Drugi koniec trzonu miał 
otwór, przez który przechodziła po¬ 
przeczka 

Przygotowując kotwicę do użycia 
stawiano poprzeczkę prostopadle do 
trzonu i płaszczyzny ramion, a następ¬ 
nie zabezpieczano ją w tyin położeniu 
zatyczką na łańcuszku. Jeżeli kotwica 
upadla ramionami na płask, to opiera¬ 
jąca się o dno (poprzeczka pociągnię¬ 
ta łańcuchem wykręcała kotwicę tak, 
że jedna z łap zaorywała się w grunt 
Kotwica ta miała dobrą przyczepność 
do dna. a jedyną jej wadą było brak 
możliwości umieszczania jej w kluzie, 
co powodowało konieczność wyko¬ 
nywania kłopotliwych manewrów przy 
\e\ rzucaniu i podnoszeniu 

Kotwicę admiralicji używa się 
obecnie na żaglowcach, na niewiel¬ 
kich statkach rybackich jachtach 
oraz na statkach śródlądowych. Tego 
lypu kolwiće zdają egzamin tam. 
gdzie pokład jest tak rusko nad wod¬ 
nicą pływania, ze nie ma możliwości 
umieszczenia kotwicy w kluzie kotwi¬ 
cznej Obecnie orodukowane kotwice 
admiralicji ma|ą masę od 75 do 3000 
kg. rzadko zaś dochodzą do 6 ton 

Pewną odmianą kotwicy admirali¬ 
cji jesl kotwica Trotmana klóra się 
różni od poprzedniej tylko ruchomymi 
łapami. Była to pierwsza kotwica o 
ruchomych łapach. Wykonywano ją z 
jednego kawałka metalu o dole roz¬ 
chodzącym się w widełki, w których 
osadzone są łapy: Ramiona łap połą¬ 
czone są z trzonem za pomocą sworz¬ 
nia. dzięki czemu mogą obracać się 
o pewien kąt (rys. 3a). 

Obecnie stosowaną najpowszech¬ 
niej na wszystkich typach statków i 
okrętów oraz na małych jednostkach 
jest kotwica Halla opatentowana w 
1888 r. To dzisiaj najsprawniejsza z 
kotwic Je| trzon i ruchome ramiona 
stanowią odrębne części połączone 
przegubowo. Ramiona wychylają się 
do 42 na obie strony (rys. 4) Gdy 
kotwica dotknie dna. jei trzon pada na 
płask, a łańcuch pociągając go po¬ 
woduje wbicie,łap w grunt 

Dzięki §pec|3lne| konstrukcji może 
mieć znacznie mniejszą masę od 
kotwicy admiralicji przy tej samej sile 
trzymania (rys. 3b). 

Zbliżoną w działaniu i konstrukcji 
jest kotwica Matrosowa Obie kons¬ 
trukcje zaliczane są do lekkich 
szczególnie stosowane na małych 
Najczęściej spotykane o wadze w 
granicach 5—800 kg 

Kotwica pługowa jest urządze¬ 
niem podobnym do pługa dwuskibo- 
wego zawieszonym uchylnie pod od¬ 
powiednim kątem na trzonie, które 
zakopują się bardzo łatwo, bez 
względu na to jak upadnie 
(rys. 3c) Kotwica pługowa ma pra¬ 


wie dwukrotnie większą zdolność 
trzymania mz kotwice admiralicji o lej 
samej masie. 

Istnieją także kotwice martwe w 
postaci metalowych lub żelbetono¬ 
wych przyrządów służących do za¬ 
kotwiczenia na stale latarniowców, 
beczek cumowniczych, pław itp Ma¬ 
sa i kształt tych kotwic zapewniają na¬ 
leżytą silę trzymającą, są to kotwice o 
różnej budowie, jak np. segmentowa, 
śrubowa, kotwice grzyby itp. 

Kotwice typu Haila, Matrosowa, 
Trotmana należą do najczęściej 
stosowanych obecnie. Na więk¬ 
szych okrętach t statkach znajduje się 
często kilka kotwic: dziobowe dwie 
lako główne przy zwykłym kotwicze¬ 
niu w kluzach po obu stronach dziobu 
o masie do ok. 15—20 ton; zapasowa 
kotwica dziobowa używana w razie 
straty jednej z kotwic dziobowych; 
burtowa lub sterowa umieszczona w 
odrębnei kluzie za kotwicą dziobową, 
rufowa do kotwiczenia w wąskich przej¬ 
ściach. Każdy większy statek wypo¬ 
sażony jest ponadto w kotwice zawoz- 
ne. Wielkość kotwic, a zwłaszcza ich 
masę dobiera się zależnie od wiel¬ 
kości stałku i są one określane w 
przepisach klasyfikacyjnych. 

Od chwili zastosowania kotwicy, 
mocowano ją óo X\X wieku za pomo¬ 
cą liny, tzw kotwicznej Była to lina sp¬ 
lotu kablowego o trzech prawoskręt- 
nych pokrętkach skręconych w lewo 
Wystawioną na działanie wody linę 
kotwiczą smołowano celem konser-' 
wacji. Grubość liny kotwicznej dła ga¬ 
leony elbląskiej Smok wynosiła 12 
cm i była zamocowana jędnym koń¬ 
cem do pierścienia kolwicy. specjal¬ 
nym wiązaniem. drugim zaś końcem, w 
podobny sposób do mocnego polera 
w komorze, w której ją składowano. 

Obecnie stosowane łańcuchy kot¬ 
wiczne składają się z przęseł o dłu¬ 
gości od 20 do 30 m. które można roz¬ 
łączyć. dzięki czemu w razie uszko¬ 
dzenia łańcucha wymienia się tytko 
odpowiednie porzęsło. Przęsła zaś 
składają się z ogniw rozjiórkowych 
(określanych jako kaliber łańcucha) 
lub bezrozpórkowych (o kalibrze 10 
mm. a nawet do 40 mm) szekli, kręt- 
likow Piet w szu pi zęs\o od stoocy 
kotwicy nazywa się przęsłem kotwicz¬ 
nym. a pierwsze od strony komory 
łańcuchowej — przęsłem komoro- 
wym (zęzowym). 

Komora łańcuchowa znaiduje się 
przeważnie w przednie) części dzio¬ 
bowej i stanowi wydzielone miejsce 
przeznaczone do składowania łańcu¬ 
cha kotwicznego. 2 komory łańcucho¬ 
wej na pokład, łańcuch przechodzi 
przez rurę zakończoną kluzą łańcu¬ 
chową. zwaną tez pokładową. Otwór 
w burcie do prowadzenia łańcucha i 
wyciągania trzonu kotwicy zwany jest 
. kluzą kotwiczną 

Kotwice można sporządzić kilkoma 
sposobami Pierwszy z nich polega na 
wykonaniu kotwicy z drewna, najle¬ 
piej twardego lub sklejki. Na sklejkę o 
odpowiedniej grubości nanosimy ry¬ 
sunek kotwicy — trzon z łapami. Ca¬ 
łość następnie wycinamy i odpowie- 
cuo opitowujettYy. \N górnej części 
trzonu przewiercamy otwór pod ucho 

Następną czynnością będzie wy¬ 
konanie pazurów, które można wy¬ 
ciąć z cienkiej sklejki, blachy, two¬ 
rzywa sztucznego lub brystolu. Przy¬ 
klejamy je do łap odpowiednim kle¬ 
jem. Ucho wykonujemy z drutu. Ca¬ 
łość należy pomalować na czarno. 

Kolejna praca to zrobienie drew¬ 
nianej poprzeczki. Wykonujemy ją ż 
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akumulatorów części odbiorczej 
aparatury w modelach z napę¬ 
dem elektrycznym. W tym przy¬ 
padku zasilanie odbiornika i ser¬ 
womechanizmów następuje z 
głównych akumulatorów zasilają¬ 
cych silnik napędowy modelu, 
(zazwyczai 7.2 — 8.4 V). 

Układ elektroniczny opraco¬ 
wano w oparciu o 2 układy sca¬ 
lone 11 tranzystorów i 6 diod. 
Dane techniczne odbiornika: 

• 

— Ilość kanałów w 

paśmie 22 

— Szerokość ka¬ 
nałów 10 MHz 

— . Częstotliwość - 
pośrednia 


— Pobór prądu 

— Czułość 

— Zakres tempe¬ 
ratur pracy 


4,8 do 
6,0 OV 
12 mA 
10 uV 


— 15 do i 55 
st.C 

— Długość anteny 1000 mm 

— Wymiary 52x33x22 mm 

— Waga 32 g 

3. Serwomechanizm 
C-508 

4 

Standardowy serwomecha- 
mizm. w który firma GRAUP- 
NER wyposaża wszystkie swoje 
aparatury, od 2-kanałowych po¬ 
cząwszy. a na komputerowych 
skończywszy. Urządzenie to cha¬ 
rakteryzuje się dużym momen¬ 
tem na wyjściu i bardzo dokład¬ 
nie spasowaną przekładnią, co 
czyni go niezwykle cichym i pre¬ 
cyzyjnym urządzeniem. 

Obudowa serwomechanizmu 
ma wielką zaletę użytkową, poz¬ 
wala bowiem na zamontowanie 
łożyska tocznego. Wyprowadze¬ 
nie ostatniego koła przekładni 



AKCESORIA 
DO RADIOMODELI 
Z NAPEDEM 

YCZNYM 

Jan Pabisiak 
Chopina 6 m 12 
05-800 Pruszków 

Informacje 

K nadesłaniu 
perty zwrotnej 
ze znaczkiem. 


ma postać wieloklinu. co umoz 
liwia precyzyjne ustawienie 
dźwigni sterującej. Najbardziej 
obciążone koło wyjściowe prze¬ 
kładni wykonane jest z bardzo 
wytrzymałego tworzywa (szero¬ 
kość 4 mm), co czyni |e odpor- 
. nym na uszkodzenia. 

Doświadczalne badania wy¬ 
trzymałości serwomechanizmu 
wykazały resurs |ego pracy rów¬ 
ny 300 000 cykli. 

Dane techniczne serwome¬ 
chanizmu: 

— Pobór prądu 

bez obciążenia 8 mA 

— Napięcie zasi¬ 
lania 4,8 do 6,0 V 

— Pobór prądu 
przy max. 

720 mA 


3.9 kGcm 

2x45 it . 

0,17 s/40 st. 
39x19x39 mm 
44 g 


obciążeniu - 

— Moment robo¬ 
czy 

— Wychylenia 
dźwigni serw 

— Czas wychyle¬ 
nia 

— Wymiary 

— Waga 

Pozostałych elementów komp¬ 
letu nie ma potrzeby omawiać ze 
względu na prostotę ich budowy. 

Godny odnotowania jest 
fakt. że dostawca tych aparatur 
na polski rynek oferuje wiele 
elementów kompletu po niż¬ 
szych (o około 50%) cenach w 
porównaniu z cenami katalogo¬ 
wymi. 

Tak więc na polski rynek trafia 
nowy. niezawodny sprzęt wyso¬ 
kiej jakości i umiarkowanej w 
stosunku do tej jakości cenie. Na 
uwagę zasługują również warun¬ 
ki gwarancji (naprawa w 24 go¬ 
dziny) oraz zapewnienie serwisu 
pogwarancyjnego. 

Na zakończenie kilka rad dla 
mniej doświadczonych modela¬ 
rzy nabywających sprzęt po raz 
pierwszy Otóż nie należy kupo¬ 
wać sprzętu na pasma 27 i 72 


I 



Serwomechanizm C508 

MHz. Pasmo 27 MHz często by¬ 
wa zakłócane przez CB radio, a 
72 MHz (sprowadzane z USA. ze 
względu na niską cenę urządze¬ 
nia. a pomijające niezgodności z 
polskimi przepisami) będzie 
wkrótce zakłócane przez nowo 
powstające stacje radiofoniczne 
pracujące na tej częstotliwości. 
Natomiast warto kupować sprzęt 
RC wyprodukowany przez reno¬ 
mowanych. ogólnie uznanych, 
typowych na rynku producentów 
Kierować się przy tym trzeba za¬ 


sadą aparatura niezawodna al¬ 
bo żadna. 

Producent: 

GRAUPNER 

Dostawcą i dystrybutorem 
aparatury produkowanej przez 
firmę GRAUPNER jest JAN¬ 
TAR MODEL CENTRUM, ul. 
Słowackiego 27/33. 01-592 
Warszawa 

0 

Fot. Andrzej Mystkowski 



Modele plastykowe i kartonowe, 
farby Humbrol, 

literatura i akcesoria modelarskie 
poleca sklep: 

ARTYKUŁY MODELARSKIE 
R. Maciejewski i S-ka 

ul. Gdańska 93; 85*022 Bydgoszcz, 

tel. 28-60-22 

Bogaty wybór • Renomowane firm/ 

Korzystne ceny 
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1.1 NOWOCZESNE APARATURY RC 

1.2 MODELARSKIE SILNIKI SPALINOWE 

t • 

1.3 NAUKA PILOTA2U RC. CZ.I SZYBOWIEC 
3.2 MISTRZOSTWA ŚWIATA MAKIET RC ' 90 
3.6 MISTRZOSTWA EUROPY MODELI NA 

UWIĘZI CZĘSTOCHOWA • 91 
3.10 MAKIETY RC • 91 MISTRZOSTWA POLSKI 


60 min. 
60 min. 
60 min. 
120 min. 

120 min. 
60 min. 
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- 115.000/160.000 
+ koszt wysyłki 
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WOJCIECH 

SANKOWSKI 


SAMOCHÓD TERENÓW 



M 1046 „HUMVEE” PODCZAS MANEWRÓW W TURCJI (1986 r.) 


Prototyp wojskowego sa¬ 
mochodu terenowego 
HMMWV (HIGH-MOBILI- 
TY MULTI-PURPOSE WHE- 
ELED VEHICLE) powstał w 
1979 roku w zakładach AM 
GENERAL (obecnie część 


koncernu LTV CORPORA¬ 
TION). Nowa konstrukcja 
miała zastąpić dotychcza¬ 
sowe pojazdy terenowe o 
ładowności od 0,25 do 1,251. 
Samochód otrzymał fab¬ 
ryczną nazwę „HUM- 


M 966 ,.HUMVEE" Z 9 DYWIZJI ZMOTORYZOWANEJ 



M 966 ..HUMVEE” - KABINA KIEROWCY 



MER”. Zbudowano ogółem 
11 prototypów, które w la- 
tacn 1981—82 były wszech¬ 
stronnie testowane równo¬ 
cześnie przez armię i mary¬ 
narkę. 

W marcu 1983 roku AM GENE¬ 
RAL podpisał kontrakt na 55 tys. 
sztuk pojazdów o łącznej war¬ 
tości 1,2 mld dolarów. Posta¬ 
nowiono uruchomić produkcję 
piętnastu podstawowych wersji 
pojazdu: dwóch wersji dostaw¬ 
czych (M 998. M 1038). trzech 
wersji sanitarnych (M 1035. M 
9%, M 997), dwóch wersji do 
transportu specjalnego (M 
'1037, M 1042h ośmiu wersji uz¬ 
brojonych (M 966, M 1036, M 
1045, M 1046, M 1025, M 1026, 
M 1043, M 1044). 

W oparciu o wersje podsta¬ 
wowe opracowano szereg mo¬ 
dyfikacji pojazdu, jak np.: wóz 


dowodzenia i łączności, wóz 
warsztatowy i wiele innych. 

Rozszerzono również zakres 
instalowanego uzbrojenia. Na 
podwoziu samochodu można 
zamontować działko automatycz¬ 
ne 25 mm M 242 lub granat¬ 
nik MK-19. Podstawowe uzbro¬ 
jenie stanowią jednak wyrzut¬ 
nie kierowanych pocisków ra¬ 
kietowych TOW (wersje: M 
966. M 1036 i M 1045, M 1046) 
oraz karabin maszynowy M 2 
(wersje:* M 1025, M 1026 i M 
1043, M1044). Poszczególne se^ 
rie różnią się wyposażeniem 
kabiny oraz wzmocnionym 
opancerzeniem karoserii nad¬ 
wozia. Niektóre wozy posiadają 
elektryczną wyciągarkę bębno¬ 
wą. 

Pierwszy „HUMMER” rozpo¬ 
czął służbę z końcem 1985 roku 

i stał się podstawowym lekkim 
samochodem terenowym w 
US ARMY i US MARINES 
CORPS, gdzie otrzymał nazwę 
„HUMVEE”. Pojazd ten pełni 
również pomocnicze funkcje w 
innych rodzajach broni, np. w 
US AIR FORCE i w policji woj¬ 
skowej. jest wykorzystywany 
także w wielu innych armiach 
świata, a swoje wysokie walory 
użytkowe wykazał podczas 
konfliktu w Zatoce Perskiej. 

MALOWANIE 

Pierwsze wyprodukowane eg¬ 
zemplarze malowane były całkowi¬ 
cie na kolor oliwkowo-zielony 
(OLIVE DRAB). Późniejsze wozy 
otrzymały tyjpowy trójkolorowy ka- 
mułfaż składający się z nieregular¬ 
nych plam w kolorach: zielonym 
(FOREST GREEN FS 34127), bryzo¬ 
wym (MILITARY BROWN FS 30117) 
oraz czarnym (FIAT BLACK FS 
37038). Napisy i oznaczenia w kolo¬ 
rze czarnym. 


CHARAKTERYSTYKA TECHNICZNA 

• • w 

Długość — 4570 mm; Szerokość ■»- 2160 mm; Wyso¬ 
kość — 1830 mm (wersja z wyrzutnią TOW); Rozstaw 
osi — 3300 mm; Prześwit — 400 mm; Masa własna — 
2254 kg; Masa ładunku — 1134 kg; Prędkość max. — 
105 km/h; 

Silnik ośmiocylindrowy, widlasty o mocy 97 kW, chło¬ 
dzony cieczą; Automatyczna skrzynia biegów, cztero- 
biegowa; Układ jezdny 4x4; 

Zawieszenie — na sprężynach' spiralnych i drążkach 
skrętnych; 

Sprzęgło z układem wspomagania; 

Konstrukcja nadwozia — z metali lekkich, z przewagą 
aluminium, w formie płyt zgrzewanych punktowo i 
klejonych 


▲ 


RYSUNKI — na stronach 26—27 
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Z kraju 
i ze świata 


W USA wydawanych jest po¬ 
nad dwadzieścia czasopism mo¬ 
delarskich. z czego najwięcej, 
bo aż 12 przeznaczonych wyłącz¬ 
nie dla modelarzy lotniczych. 
Cena 1 egzemplarza oscyluje od 
1,95 do 4,95 USD. Najobszer¬ 
niejszy z nich jest miesięcznik 
RADIO CONTROŁ MODELER. 
który zawiera 280 stron, w tym 
znaczną część wielobarwnych 
— cena 2.95 USD. 



Każdy Zarząd Wojewódzki LOK 
pobierający dla kadry z Wydzia¬ 
łu Modelarstwa ZG przydział 
sprzętu pokrywa tylko 50% jego 
wartości obniżonej o wszelkie 
możliwe upusty eksportowe. 
Drugie 50"» pokrywa ZG. Mimo 
to, słyszy się ciągłe narzekania 
na wysokie ceny odbieranych 
aparatur RC, silników, serw, 
kwarców itp. Dla przykładu po¬ 
dajemy za miesięcznikiem 
„Modeli” nr 7/92 aktualne ceny 
niektórych akcesoriów mode¬ 
larskich: święt a ENYA — nr 3 — 
14.00 DM. nr 4 — 16,75 DM, nr 
5 — 21,80 DM. a nr 6 — 25.60 
DM. Łożysko do silnika WE BR A 
3,5 cm 1 kosztuje wg katalogu 
163 szylingi (ponad 15 USD). Nie 
narzekajmy więc na ceny wyne¬ 
gocjowane przez LOK. 



Wiele czasopism modelarskich 
stara się uczcić 500 rocznicę 
odkrycia Ameryki przez publi¬ 
kacje planów statków floty 
Krzysztofa Kolumba. Niektóre z 
nich. jak np. „Modellbau Heu- 
te " (nr 6/92) przeznaczył na ten 
cel większą część swojej obję¬ 
tości, zamieszczając opis historii 
wyprawy, ryciny statków Santa 
Maria, Nina i Pmta oraz zdjęcia 
kolorowe i rysunki graficzne 
modeli tych jednostek. Znajduje 
się tam również wykaz firm, któ¬ 
re wypuściły na rynek zestawy 
tych modeli z drewna, jak rów¬ 
nież z tworzyw sztucznych. 



Wydawnictwo Neckar z Villin- 
gen-Schwenningen w Nie¬ 
mczech również wydało dwie 
publikacje związane z wyprawa 
Krzystofa Kolumba, jedną z nich 
jest bogato ilustrowana książka 
pt. „Die Schiff des Christoforo 
Colombo 1492" (216 stron, duży 
format 21x27 cm, cena 49.80 
DM) oraz dla modelarzy „Mo¬ 
deli — Ba u piane der historis- 
chen Schiife Santa Maria, Nina, 
Pin ta” (11 arkuszy formatu 
70x 100 cm plus rysunki pomoc¬ 
nicze i szczegółowy opis budo¬ 
wy tych modeli, okładka lakie¬ 
rowana, cena 98.00 DM). 



Moda na organizowanie wystaw 
modeli wykonanych z kartonu 
rozszerza się na różne środowi¬ 
ska. Wystawę pn. „Kartonowe 
Cuda" zorganizowano ostanio 
w Muzeum Techniki w PKiN w 
Warszawie. Zaprezentowano na 
niej ponad 300 modeli poczyna¬ 
jąc od czołgów, pojazdów ko¬ 
łowych i szynowych, poprzez 
bogaty zestaw modeli różnych 
samolotów, aż do licznych mo¬ 
deli statków i okrętów — od hi¬ 
storycznych żaglowców do 
amerykańskich pancerników o 
długości 2 m. 
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CEZARY GALIŃSKI, JAROSŁAW HAJDUK 


AERO DESIGN 92 


Model polskiego zespołu: Ce- 
żary Galiński, Jarosław Haj¬ 
duk — widoczna konstrukcja 
podwozia. 


Centropłat montowany do kadłu¬ 
ba za pomocy dwu śrub duralo- 
wych M5 oraz sworzni 0 4 mm 
Końcówki do centroplata moco¬ 
wane przy użyciu stalowych 
bagnetów 2x13 mm i kołków 
ustalających. Na całej rozpiętoś¬ 
ci zna|du|ą się klapy i lotki o sze¬ 
rokości 25% cięciwy Konstruk¬ 
cja ich |est przekładkowa — włók¬ 
no węglotoe (balsa) włókno 
węglowe, formowana podciśnie- 
mowo. Kierunki włókien dobrano 
tak. aby uzyskać duże sztywnoś¬ 
ci: skrętną i giętną wzdłuz cięci¬ 
wy oraz małą sztywność giętną 
wzdłuż cięciwy oraz małą giętną 
wzdłuz rozpiętości. 

Przednia część kadłuba ma 
konstrukcję .przekładkową - 
tkanina szklana (pianka Conti- 
cell) tkanina szklana, wykonaną 
w formie metodą podciśnienio¬ 
wą Wręgi z balsy 10 mm oklejo¬ 
ne sklejką 1.5 mm. Tylna część 
kadłuba została wykonana tech¬ 
nologią znaną z modeli klasy 
FIC jako przekładka — folia du- 
ralowa (włókno węglowe, balsa, 
włókno węglowe, folia duralowa). 

Stateczniki mają konstruk¬ 
cję żeberkową. Statecznik 
poziomy wraz ze sterem kryty 
balsą i folią duralową. a pionowy 
tylko balsą. 

Podwozie trójkołowe z ko¬ 
łem przednim z amortyzacją 
wszystkich kół sprężynami spi¬ 
ralnymi. 




Projektując model na zawo¬ 
dy Aero Design mieliśmy 
świadomość, że aby konkuro¬ 
wać skutecznie z amerykań¬ 
skimi zespołami musimy zbu¬ 
dować model o możliwie dużej 
doskonałości i jak najmniej¬ 
szej masie własnej. Niestety, są 
to dwa przeciwstawne warunki. W 
związku z tym przeprowadziliś¬ 
my przy pomocy programu 
komputerowego optymalizację 
projektu. Braliśmy przy tym pod 
uwagę nasze możliwości wyko¬ 
nawcze. Wnioski zweryfikowa¬ 
liśmy budując, a następnie obla¬ 
tując prototyp. Wyniki jakie uzy- 
śkaliśmy skłoniły nas do wyko¬ 
nania skrzydła o profilu Wort- 
mann FX-63-137 i wydłużeniu 
około 20. co daje 3.5 m rozpię¬ 
tości przy średniej cięciwie około 
180 mm. Konstrukcja takiego 
skrzydła przy obciążeniu po¬ 
wierzchni w granicach 160 
g/dm" to |U7 poważne wyzwanie. 


Zdecydowaliśmy się na 
konstrukcję stryropianową, 
krytą balsą, z dźwigarem z 
włókna węglowego. Jest ona 

nieco cięzsza od żeberkowej, ale 
zdecydowanie mniej pracoch¬ 
łonna, Skrzydło jest trójdzielne. 


Do sterowania użyliśmy 
aparatury Futaba—7UAPS 
PCM—1024 .v której .możliwe 
było zmiksowanie oraz ustalenie 
proporcji wyćhyłeń całej mecha¬ 
nizacji wymaganych do startu i 
do lotu 


DANE TECHNICZNE MODELU 


rozpiętość 


IT19BHK 

» 




3500 mm 


długość 


1650 mm 


powierzchnia skrzydła 


56,72 dm 


powierzchnia statecznika 
poziomego 


5,5 dm 


masa własna 


3,5 kg 


siłnik 


K&B—61 


moc silnika 
przy obrotach 


1,3 KM 

12000 obr/min 
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85*013 BYDGOSZCZ 

UL SĄDECKĄ 31 


DYSTRYBUTOR 




SALON 


80*838 UL. DWOI TARO 
_ 32-06-21 TEL 31-0 4 

806 POZNAŃ UL ŚW. MARCINA 


sklep „R020WA PANTERA' 

« * 1 _ ___ _ _ _ _ 

SKLEP MODELARSKI ZW LOK 85-023 BYDGOSZCZ UL TORUŃSKA 

FAX 71*64-29 


SKLEP J 


WYTWICK1 72*600 ŚWI 


UL GRUNWALDZKA 


PĘDZLEM AEROGRAFYM SPRĘŻARKI 


HURTOWNIA MODELI 

T ART. MODELARSKICH 

GDAŃSK, PIASTOWSKA 30 

TEL. 52-17-64 

FAX 

___ 52-17-64 

Cołof 


MODEL 


OUT* 


PRZYPOMINAMY! 

Tylko prenumerata zapewni Wam regularne 
i terminowe otrzymywanie miesięcznika 
„MODELARZ” patrz warunki — na str. 31 



TAMIYA 
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Agent Handlowy Tamiya Inc. 

isza wszystkich zainteresowanych 
ipem detalicznym lub hurtowym 
modeli l -akcesoriów firm TAMIYA, 
MATCHBOX, REVELL i MONOGRAM 
do następujących punktów sprzeda cy. 

MODEL CENTRUM 
53-503Wrodaw ul.Grabiszyńska 57 

RPM 

01-445 Warszawa ul.ŁCiołka 35 p.'*\ ’.'Ć4 

FHU PHANTOM 
Kraków ui.Długa 24‘ 


MODEL-, 
9S003 


:LrFAN 

LODZi 


uLPioukowtka 


SCP, 


Po mań 


ANTERA 
ań ul.Sw.f 


Marcina 61 


PRZEDSIĘBIORSTWO EMPEX SC 

53-503 WROCŁAW ul.Grabiszyńska 57 
tel. (0-71) 51 78 81, 67 86 43, fax 44 31 33 


dc. ze str. 23 


KOTWICE 

pasuiących do siebie listewek (me 
sklejki). Przed ich sklejeniem pośrod¬ 
ku płaszczyzny łączenia wypitowuje- 
my otwór pod trzon kotwicy. Po¬ 
przeczkę sklejamy z sooą już na trzo¬ 
nie Po sklejeniu poprzeczki kotwicy 
barwimy ją bejcą na kolor ciemnego 
dębu i zakładamy opaski (rys. 5a) 

Są trzy sposoby wykonywania mo¬ 
delu kotwicy z metalu. Pierwszy z nich 


polega na wypiłowaniu z pręta lub 
drutu miedzianego trzonu t łap kotwi¬ 
cy Wymaga to pewnej praktyki 
warsztatowej. Po dokładnym wymo¬ 
delowaniu trzonu i lap łączymy je po¬ 
przez lutowanie. Można też zastoso¬ 
wać mocno wiążący klej dwuskładni¬ 
kowy Pazury wycinamy z cienkiej 
blaszki i przyklejamy do łap po uprzed¬ 
nim opilowaniu. Poprzeczkę drewnia¬ 
ną montujemy jak wyze|. 

Kotwicę Halla lub podobne naj¬ 
lepiej wykonać metodą odlewania 
W tym celu wykonujemy wzorzec, 
według którego robimy gipsową for¬ 
mę. Można tez wykonać formę meta¬ 
lową dla większej ilości kotwic. Jesl lo 
jednak zadanie dla profesjonalisty i 


praca nad formą metalową tzw kokilą 
jest tutaj zbędna — wystarczy gipso¬ 
wa Formę zalewamy roztopionym 
ołowiem lub cyną. W momencie wyj¬ 
mowania wzorca (modelu odlewni¬ 
czego) należy uważać, by me uszko¬ 
dzić* formy. Odlewy po ostygnięciu 
wymagają tylko lekkiego ręcznego re¬ 
tuszu szlifierskiego (rys6.) 

Innym jeszcze sposobem jest wy¬ 
cinanie kotwicy z rozpłaszczonego na 
odpowiednią grubość plastra ofowiu. 
Po dokładnym narysowaniu kształtów 
kotwicy tzn tizonu z łapami. W tym 
przypadku łapy mogą przylegać do 
trzonu. Ostrym nożem lub piłeczką 
włosową wycinamy według rysunku 
kotwicę. Następnie rózchylamy ca¬ 


łość i opilowujemy do odpowiedniego 
kształtu (rys. 5b) Pazury można zro 
bić rozklepując ołów. Praktyczmei 
jednak wykonać je osobno, a następ¬ 
nie dokleić Poprzeczkę wykonujemy 
z drewna osobno. 

Kotwice zazwyczaj malowano na 
kolor czarny Nie powinna się ona 
zbytnio błyszczeć Sprawą bardzo 
ważną, na którą modelarze me zwra¬ 
cają uwagi, jest dobranie do kotwi¬ 
cy łańcuszka o odpowiednim kształ¬ 
cie i wielkości oczek Często sędzio¬ 
wie na zawodach ujmują punkty 
właśnie za źle dobrane proporcje łań¬ 
cucha zastosowanego do kotwicy. • j 

. CEZARY CIESIELSKI 
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FIRMA „PROFIL 




BOGDAN LUDKOWSKI POLECA: 


• APARATURY RC SIMPROP, SANWA • ACCU 0,6 Ah, 0,9 Ah, 1,4 Ah SCR, „CUT OFF M 

• ROZRUSZNIKI • MINIATUROWE ŁOŻYSKA • SILNIKI # LAKIERY POLIURETANOWE 

• PEŁNY ASORTYMENT GALANTERII MODELARSKIEJ: ŚRUBY, WAŁY NAPĘDOWE, KOŃCÓWKI 
POPYCHACZY, WTYCZKI DO SERW, MECHANIZMY RÓŻNICOWE, SPRZĘGŁA, KARDANY, PRZE¬ 
KŁADNIE I WIELE INNYCH. 

CENY KONKURENCYJNE* SPRZEDAŻ WYSYŁKOWA 

Dokładne Informacje: 

93-426 Łódź, ul. Olimpijska 4/12, tel. 86-89-48 
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MAJSTER KLERKA 
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ARTYKUŁ Y POLITECHNICZNE I MODELARSKIE 

O. Łakomy O. Łoza 

POLSKA, 20-002 LUBLIN, Krakowskie Przedmieście 2$, tel. (0-81) 469-17, Konto: PKO 1/Lublin 43515-4040-136 

TU ZNAJDZIESZ 

• akcesoria i materiały modelarskie; • zestawy modeli lotniczych, kołowych i okrętowych; • 
silniki modelarskie spalinowe i elektryczne; • aparatury do zdalnego sterowania modeli; • 
drobne narzędzia; • kleje różnych typów; • czasopisma modelarskie: „Modelarz", „Mały 
Modelarz", „Plany Modelarskie". 

O szczegółach informujemy w katalogu (z rysunkami generalnymi), cena 40 000 zł, który otrzymać można 

po wpłaceniu tej kwoty na wyżej podane konto. 

Korespondencja wyłącznie za załączeniem koperty wraz ze znaczkiem pocztowym. 



ZHSTAWY MODHU LOTNICZYCH 
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OBOWIĄZUJĄ NIEMIECKIE CENY DETALICZNE 

KATALOG GRAUPNER "92 
NASZYM KATALOGIEM 

PRZYJMUJEMY ZAMÓWIENIA CENY PROMOCYJNE 

# NO W OŚĆ* 

SPRZEDAŻ RATALNA ARTYKUŁÓW MODELARSKICH 

aINFORMA C J E a 

WARSZAWSKI SALON SPRZEDAŻY 
UL. SŁOWACKIEGO 27/33,01-592 WARSZAWA 
CZYNNY W GODŹ. 11.00 DO 18.00 SOBOTY DO 14.00 

TELEFON * 33 *. 11 * 35 * TELEFAX 

SPRZEDAŻ WYSYŁKOWA O jantar 




MODEL CENTRUM 



Miesięcznik dla modela¬ 
rzy kołowych, lotniczych, 
okrętowych i rakieto¬ 
wych. 


Redaguje zespół: Waldemar 
Makowiecki (red naczelny). Ro¬ 
man Lipnicki (z-ca red. nacz). 
Zbysław Gontarz (sekretarz 
red.), Jerzy Litwin. Jan Marczak. 
Adam- Rechla. Pawet Włodar¬ 
czyk. Wiesław Galiński (red. gra¬ 
ficzny). Marian Kawka (red 
techniczny). 

Adres redakcji: 00-791 War¬ 
szawa. ul. Chocimska 14. 
Telefony: Centrala ZG LOK 
49-34-51, red naczelny — 
49-86-27 i w. 290. sekretariat w. 
215, redaktorzy w. 221 . 
Materiałów nie zamówionych re¬ 
dakcja nie zwraca. Zastrzega 
sobie również prawo dokonywa- 
* nia skrótów w publikowanych 
tekstach oraz zmiany tytułów. 
Redakcja me ponosi odpowie¬ 
dzialności za treść ogłoszeń. 
Wydaje: Zarząd Główny Ligi 
Obrony Kraju. . 

Druk: Wojskowe Zakłady Grafi¬ 
czne w Warszawie Zam. 7804 

WARUNKI 

PRENUMERATY 

1. Wpłaty na prenumeratę przyjmowane 
sa tylko na kwartał. 

Cena prenumeraty krajowej na I 
kwartał 1993 r. wynosi 30 000 zł. Pre¬ 
numerata ze zleceniem dostawy za 
granicę jest o 100% wyższa od krajo¬ 
wej. ' 

2. Wpłaty na prenumeratę przyjmują: 

• na teren kraju — jednostki kolpor¬ 
tażowe „Ruch właściwe dla miejs¬ 
ca zamieszkania lub siedziby pre¬ 
numeratora. Dostawa egzemplarzy 
następuje w uzgodniony sposób. 
Urzędy pocztowe na terenie wiej¬ 
skim i w miejscowościach, w któ¬ 
rych nie ma jednostek kolportażo¬ 
wych „Ruch \ a w miastach siedzi¬ 
bach jednostek kolportażowych 
..Ruch prenumerata na dzienniki 
przyjmowana jest jedynie od osób 
niepełnosprawnych. - 

Poczta zapewnia dostawę za¬ 
mówionych egzemplarzy pocztą 
zwykłą na wskazany adres, w ra- 
- mach opłaconej prenumeraty. 

• na zagranicę — Zakład Kolportażu 
Prasy i Wydawnictw. 00-958 W-wa. 
Konto: PBK XIII Oddz. W-wa 
370044-1195-139-11. Dostawa od¬ 
bywa się pocztą zwykłą w ramach 
opłaconej prenumeraty, z wyjąt¬ 
kiem zlecenia dostawy pocztą lot¬ 
niczą do odbiorcy zagranicznego, 
którego koszt w pełni pokrywa 
prenumerator. 

2. Terminy przyjmowania prenumeraty 
na kraj i zagranicę — do 20 XI na I 
kwartał roku następnego, do 20 II — 
na U kwartał, do 20 V na i U kwartał, do 
20 VIII na IV kwartał. 
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MAKIETA Z SILNIKIEM NA CO? 

Makietę łatającą Kaszpar—Bleriot w skali 1 25. napędzaną 
silnikiem na dwutlenek „węgla, wykona! czeski modelarz P 
Kunesz. Rozpiętość modelu 360 mm. masa 22 g 
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..dar Pomorza mmęmmmmm 

Niezwykłą cierpliwością i precyzją wykazał się Zenon 
Hirsch z Gdańska, który w butelce o pojemności 3/4 litra 
umieścił Dar Pomorza' z pełnym ożaglowaniem Obok w 
małej butelce o wymiarach 40x40 mm znajduje się szkuner 
„Elsie z 1911 roku. 
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Jego autorem jest niemiecki modelarz Arnold Pfeifer Model został nagro¬ 
dzony złotym medalem na tegorocznych mistrzostwach Europy modeli 
okrętów klasy C w Holandii. . Fot J Litwm 



AIR-1 Foi p ///o /.ih t 

Makieta na uwięzi samolotu Air-1 drugiego wicemistrza Europy z 1991 ro¬ 
ku Wiktora Bułatmkowa 














Z NAPĘDEM 
ELEKTRYCZNYM 

W ramach walki z hałasem 

% 

firma Kyosho wypuszcza 
coraz to nowe konstrukcje 
śmigłowców z napędem elek¬ 
trycznym Na zdjęciu od le- 
wo| Kyosho Concept 60 
Concept 30 i EP Concept 
nowość, szczególnie zaleca¬ 
na dla początkujących mode¬ 
larzy 








’-*» t 


\fr 








* PUr 








m 


te 


Z 4 i. 






A 


if 


Mm 






Cl 
























































